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Auch für Ihr Fahrzeug: 


CHAMPION 
die meistbenutzte 
Zündkerze der Welt 


CHAMPION-Kerzen haben einen großen Wärme- 
wertbereich. Daher sind sie für schnelle Fahrten 
auf der Autobahn ebenso geeignet wie für 
Schrittempo im Stadtverkehr. Powerfire-Elektroden 
und 5-Rippen-Isolator sichern maximale 
Zündenergie und damit Startfreudigkeit und 

beste Ausnutzung des Kraftstoffs. 


Typ und 


Wärmewert ee 


Bemerkungen 


Ford Taunus 12 M, 45 M, 17 M 


475-295 Citroen 11,15 - Hudson - Peugeot 


Fiatt500, 600 - Citroen DS19,JD 49, 
2CV- Simca 8, 9, Sport 
Panhard-Sprint 


225-240 


Mercedes 470, 480 - Opel - BSA 


445-175 Morris - Renault - Tatra - Vedette 


L7 


(vorm. L405S) 
225-240 


BMW 8 - Fiat 4400, 4400, 1900 
Porsche - Simca - Matador 1400 . 


Skoda (dan GW 


Goliath - Isabella-Lloyd 2 
VW 25, 30 PS - Porsche 


175-240 af AAR 
Mercedes 180a, 190, 219, 220, 
730 220 A, 220 $, 300, 300 S 
175-940 (Kurzgewinde-Motoren) 1 


Adler - Ardie - BMW 507 - Fiat TV 
Heinkel-Tourist - Horex - Isetta 
Isabella TS - Lambretta - Prima 
Maico - NSU - Porsche-Super 
Vespa - Zündapp 


L11S 
240-260 


BMW 6, 600 - Mercedes 219, 220 $, 


IN5| (Langgewinde-Motoren) - Alfa 

Romeo Austin engl. Ford 

(vorm. NA 8) Healey - Jaguar - Lancia - M.G. 
175-240 Morris - NSU-Prinz 


90 Prozent aller Motorräder, 
Roller, Mopeds sowie Janus 
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4190-240 


DKW 3 = 6 - Fichtel & Sachs 
Ilo - Goliath 700,900 - Lloyd 400 
Maico - Messerschmitt 
Tempo-Wiking 


175-225 


DKW 3 = 6 (forciert) 
Vespa 400 
Goggomobil 250, 300, 400 


295-260 


CHAMPION 


Durch VARTA über den Fachhandel 


Briefe an die Redaktion 


— Forum der Lesermeinungen — 


Teure Ersatzteile 


Obwohl der Test über den ID 19 in Heft 10 seiner Sachlichkeit wegen 
lobenswert ist, sind doch einige Details zu erwähnen, die leider den Nach- 
teilen dieses ungewöhnlichen Fahrzeuges zugeschlagen werden müssen. 

Die gewiß unvergleichlichen Federungseigenschaften sind nicht gegeben 
beikurzen Fahrbahnstößen und geringer Geschwindigkeit (< 50 km/st). 
Eine Kopfsteinpflasterstrecke z. B.. empfindet man im Kapitän weitaus 
weniger. Vermutlich sind daran die Stahlcordreifen schuld. Die Schweizer 
„Automobil-Revue“ hat das übrigens auch wahrgenommen (Nr. 9/58). 

Platz für 5 Personen im Überfluß? Ellenbogenbreite hinten 1380 mm 
(1460 mm beim Kapitän 55), davon gehen je 95 mm für jede Armlehne ab — 


ich finde die Breite zu gering für 3 Personen, auch wenn diese kein Wirt- 


schaftswunder-Format besitzen. Weiterhin halte ich die Kofferöffnung für 
zu klein. Die Motorhaube läßt sich von außen öffnen im Gegensatz zum DS 
(Reserveraddiebstahl!), Handschuhkasten und Benzineinfüllklappe sind nicht 
verschließbar. 

Die Bremsen quietschen, und beim kräftigen Beschleunigen ist bei ge- 
un Ventilationsklappen der Ton des Motors von beachtlicher Laut- 
stärke. 

Schließlich halte ich die Verarbeitung der Karosserie für nachlässig, die 
Politur des Lacks bei Ablieferung hält keinen Vergleich mit irgendeinem 
deutschen Fabrikat aus, es ist m. E. überhaupt keine vorhanden. Es sei auch 
darauf hingewiesen, daß die Pflege der Alu-Stoßstangen usw. bei west- 
hen Wetterverhältnissen beachtlichen Aufwand erfordert gegenüber 

rom 

Die aufgezählten Unzulänglichkeiten sind freilich nicht in der Lage, die 
Begeisterung für dieses revolutionäre Fahrzeug zu dämpfen. Anders jedoch 
die Ersatzteilpreise! 

Ein Beispiel nur: 

Die vermutlich von fremder Hand geöffnete Motorhaube öffnete sich 
während der Fahrt und schlug gegen die vordere Dachkante. Die Hauben- 
enden rechts und links der Frontscheibe waren leicht verbogen; weder 
Citroen-Köln noch eine spezielle Karosseriewerkstatt erklärten sich bereit, 
die Haube zu richten (sie besteht aus Aluminium). 


Preis für die neue Haube (ohne Beschläge) DM 376.— 
Anti-Dröhn-Auskleidung, Kleber DM 25.50 
Lackierung DM 124.90 
Aus- und Einbau DM_50.— 
Insgesamt somit für eine Motorhaube DM 576.40 


Das sind fast 6% des Neuwertes! 
Dipl.-Ing. K.H. Kreutzer, Leverkusen-Bayerwerk 


Wie unterschiedlich die Preise für manche Ersatzteile bei verschiedenen Fabrikaten 
sind, läßt sich aus den Preisübersichten auf Seite 17 ersehen. Red. 


Der Behinderte wurde bestraft 


Anbei ein Artikel der Kölnischen Rundschau vom 12. 5. 58. Die Über- 
schrift „Vordermann mit 100 Sachen verfolgt“ zeigt deutlich, wo wir hin- 
steuern. Aus dem Artikel ist leider nicht zu ersehen, ob der Fahrer, der die 
Überholbahn widerrechtlich lange Zeit benutzt hat, auch bestraft worden ist. 

Ich selbst habe ein ähnliches Unglück einmal auf der Autobahn zwischen 
Frankfurt und Mannheim erlebt. Dabei wurde ebenfalls hinterher von den 
Insassen des verunglückten Wagens behauptet, daß sie einen anderen 
Wagen hätten überholen wollen. 

Wenn ich nicht ausländische Zeugen gehabt hätte, die sich freiwillig an 
der Unglücksstelle anboten, wäre ich, da ich allein im Wagen saß, sicher- 
lich auch verurteilt worden, 

Wie soll man sich denn nun verhalten, wenn der Vordermann die Bahn 
nicht frei macht? Darf man keine Signale mehr geben? Ich bin der Ansicht, 
daß unsere Richter die Autobahn als Schnellbahn anerkennen sollten und 
nicht als Ferienparadies für bummelnde Fahrer. Eberhard Horbach, Köln 


Der oben angeführte Artikel hat etwa folgenden Inhalt: Ein 5ljähriger Familien- 
vater, Besitzer eines neuen Wagens und Inhaber eines Führerscheines seit knapp 
?/ Jahren, befand sich mit Frau, Tochter und Sohn auf einer Autoreise und befuhr 
bei Köln die Autobahn. Hier hielt er sich bei einer Geschwindigkeit von 100 km/st 
konstant auf der linken Fahrbahnseite. Ein schnellerer Fahrer hinter ihm versuchte 
durch Hupen, Blinken und dichtes Auffahren vergeblich an ihm vorbeizukommen. 
Dabei wechselte er einige Male nach rechts über, was dem Vordermann Anlaß zu 
der Meinung gab, man wollte ihn rechts überholen. Hinter einer Unterführung geriet 
der vordere Wagen ins Schleudern und überschlug sich am rechten Fahrbahnrand. 
Die vier Insassen wurden leicht oder schwer verletzt; der Sohn starb einige Wochen 
danach im Krankenhaus. Auf die Frage des Gerichtsvorsitzenden - beide Fahrer 
standen als Angeklagte vor Gericht -, warum er andauernd links gefahren sei, gab 
der Vater an, er selbst habe andere überholen wollen. Der zweite Fahrer konnte 
diese Behauptung mangels Zeugen nicht widerlegen und wurde zu einem Monat Haft 
verurteilt. „Hätte sich ergeben”, erklärte Amtsgerichtsrat Dr. Corleis, „daß Sie rechts 
überholt haben, ich würde nicht angestanden haben, Sie für ein Jahr ins Gefängnis 
zu schicken.” Red. 


Schilder 


Dieses merkwürdige Verkehrs- 
zeichen fand ich in Triberg-Ober- 
tal im Schwarzwald. Die Gegen- 7 
richtung ist mit einem Sperrschild 
„Ausgenommen Leichenwagen“ ge- ! 
kennzeichnet. 

Dipl.-Volkswirt Gerold Lingnau, 72 
Frankfurt a. M. 
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Die Schlangenmenschen sind unter uns 


(Siehe Heft 9, Seite 12) 


Dieser Artikel ist ausgezeichnet. Die Beobachtungen sind so zutreffend 
für deutsche Verhältnisse, daß ich dem Verfasser danken möchte. Nur mit 
der Überschrift bin ich nicht einverstanden. Schon die Bibel bezeichnet die 
Schlange als kluges und listiges Tier. Bei Schlangenmenschen müßte man 
also auch ein wenig Klugheit erwarten, die aber, wie der Aufsatz richtig 
sagt, nicht vorhanden ist. Es gibt in der Tierwelt einen vielleicht besseren 
Vergleich, nämlich die Hammelherde. Ein Hammel läuft immer mit seinem 
Kopf an dem rückwärtigen Ende seines Vordermannes, und das geistige 
Verhalten dieser beschriebenen Fahrer dürfte wohl dem psychologischen 
Verhalten des Herdentiers Hammel entsprechen. $ 

Im übrigen ist diese Eigenschaft auch in Städten zu beobachten, in denen 
die Straßen so breit sind, daß in beiden Richtungen mehrspurig gefahren 
werden kann. Namentlich bei Kreuzungen mit rotem Licht kann man immer 
wieder beobachten, daß sich in einer Spur, meist in der rechten, eine ganze 
Reihe von Fahrzeugen aufstaut, während die weiteren Spuren, meist die 
links danebenliegenden, nur selten benutzt werden. Daß dadurch die Lei- 
stungsfähigkeit von Straßenkreuzungen erheblich herabgesetzt wird, ist 
verständlich. Dipl.-Ing. Rolf Heering, Essen 
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für Ihren VW Export R 
Bau). 58, bis 2000 km; ee jeden Geschäft des Jahres 


EN: en e Be (Siehe „Letzte Seite”, Heft 10) 


\ M. 
Wir kaufen gegen bar, auch alle 58er Zu Ihrer Glosse über das „Geschäft 
I des Jahres“ wird Sie das beiliegende 


DAMAHG Inserat interessieren. Wenn sogar 
Deutsch-Amerikanische Automobil- ‚9 DM 5400.- gezahlt werden, kann man 
Handelsgesellschaft m.b.H. nur mit Neid vermuten, was es da 


Hamburg 1, Parkgarage Raboisen wohl zu verdienen gibt. 
Tel. 33 7146, 337147, 334460. | 
s za K. Neuer, Stuttgart 
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Blinklichter für die Dauphine 


Werner Oswald hat in seinem Test für die Dauphine vordere Blinklichter 
gewünscht. Diesen Wunsch habe ich in zehnmonatiger am ik 
begreifen gelernt. Es gibt viele Situationen, besonders an Gabelungen, 
wo die seitlichen Blinkleuchten für den Verkehrspartner im toten Winkel 
liegen. - Man wußte nur immer nicht recht, wohin mit den Leuchten, und 
schließlich versuchte ich es mit den Hella-Leuchten für den Lloyd LP 600. 
Mit dem Ergebnis bin ich sehr zufrieden. Die Linienführung hat keine Ein- 


buße erlitten, im Gegenteil. Bei der einfachen Montage (!/a Stunde) muß 
man nur darauf achten, daß die Längsachse parallel zur Außenkante ver- 
läuft, nicht zum mittleren Zierstreifen, und genau zur Mitte der Schein- 
werfer. Zum Anschluß an den Blinkerschalter ist nur die rechte Hälfte der 
Lenksäulenverkleidung zu entfernen. Für die Leuchtendeckel braucht man 
etwas längere Schrauben. Die Leuchten kosten zusammen DM 15.-, mit 
Kabel und Arbeitsaufwand kann man etwa 25 DM rechnen. Das ist die 
Sache ganz bestimmt wert. Alfred Kalinowski, Korntal bei Stuttgart 


Straßenflegelei 


. Während der Messe in Hannover ist die Parkplatznot groß. Es darf aber 
nicht zu solchen „Hilfsmaßnahmen“” führen, wie es sich der Fahrer des PKW 
K- EU 416 geleistet hat. Dieser hat seinen Wagen in der Abelmannstr. 23 
in Hannover-Döhren nachts 23.45 Uhr in eine Parklücke gefahren, die vor 
einer Garagen-Ausfahrt freigehalten war. Ich machte den Fahrer darauf 
aufmerksam, daß er dieser Ausfahrt wegen dort nicht parken dürfe. Statt 
einen anderen Parkplatz zu suchen, fuhr er rückwärts mit Krach auf den 
hinter ihm stehenden fast neuen Wagen CW - M 42 auf und schob diesen 
ca. 2,5 Meter zurück, bis die Garagen-Ausfahrt frei war. An dem zwangs- 
weise verschobenen Wagen war die Bremse angezogen und ein Gang ein- 
gelegt, wie ich feststellte. 

‚ Auf meine Vorhaltungen wegen dieses Verkehrs-Rowdytums entfernte 
Sich der Kavalier vom Steuer des Wagens K - EU 416 mit höhnischen Be- 
merkungen. An dem zwangsweise verschobenen PKW war die Stoßstange 
eingedrückt und in der linken Krümmung aufgebogen. Auch war der Lack 
an dem fast neuen Wagen beschädigt. Ich habe diesen lieben Volks- 
genossen angezeigt, da ich die Ansicht vertrete, daß die Allgemeinheit vor 
solchen Straßenflegeln geschützt werden muß. 

Dipl.-Ing. Hans Ponndorf, Herborn/Dillkreis 


. Die Angaben unseres Lesers wurden von uns nicht nachgeprüft, so daß wir für 
die Richtigkeit keine Verantwortung übernehmen können. Red. 


Brems- und Vergleichs-Test! © 


Immer wieder: DUNLOP-Testfahrten für Sicher- 
heit auf allen Straßen. DUNLOP- Ingenieure 
setzen die modernsten Forschungsmittel ein, 
um die Entwicklung der DUNLOP-Reifen weiter 


voranzutreiben. Deshalb: 


DUNLOP B5 


der beste 
Reifen 

den wir je 
für Sie 
bauten. 


RETINA IB 


Alle mit Großbildsucher 


DM 138.- 


RETINETTE I 

RETINETTE II DM 177. 
RETINETTE IIB DM 228.- 
RETINA IB DM 258.- 
RETINA IIC DM 327.- 
RETINAIIC DM 447.- 


RETINA REFLEX DM 588.- 


KODACHROME und EKTACHROME 
Kleinbildfilme für gute Farbphocos 


Kodak 


KODAK AG. STUTTGART-WANGEN 


Wir sind nicht Einsamkeit 
(Siehe „... 


Geehrte Enthusiasmus Auto Bugatti! 


vor uns das Auto aller Autos“, Heft 6, Seite 20.) 


Mit großer Annehmlichkeit erfuhren wir aus Artikel von Kollege sport- 
licher Wolfgang Schmarbeck in viel gelesener Zeitschrift AUTO, MOTOR 
und SPORT, daß als Preiser Sportwagen Bugatti wir sind nicht Einsamkeit. 
Kollege Tadeus Labschi, Rennautomobilfahrer, lenkt ein Bugatti-Auto 35 in 
Polen seit vor dem Kriege bis heutzutage, und hat Gelegenheit versammeln 
in seiner Halle aufgekauft aus ganz Polen bis fünf Stück Autos Bugatti, 
ebenfalls Ersatzteile. Nunmehr er ist im Besitz von Bugatti 2 Liter Typ 35, 
auf welchem er nahm Anteil in Wettrennen. Die zweite Auto derselben 
Type, zusammengesetzt aus neuen Teilen, ist in Beendigung. Ein drittes 
Auto 4 Zylinder 1,5 Liter mit umschwimmenden' ausstückenden Karosserien 
aus Aluminium Blech. (Gemeint ist vielleicht: Karosserie nur teilweise vor- 
handen. Red.) Die vierte und fünfte Tourenwagen mit Drahten, Akkumula- 
toren und Dynamo, beinahe neues Motor 3 Liter mit Kastengang, komplett 
vorhanden Verschluß in Gestalt Buchstabe V (vermutlich Zylinderkopf mit 
V-förmigem Nockenwellengehäuse für 2 obenliegende Nockenwellen, Red.), 
zugleich die große Menge Ersatzteile. 

Unsere Behörde Automobilclub beziehen sich auf mit Widerwillen zum 
dieselbe Maschinen (vielleicht: der staatliche Automobilclub unterstützt die 
Bemühungen um alte Bugatti-Wagen nicht sehr, Red.), zugleich Finanzhilfe 
verliehen nur Wettkämpfern welche mit eigenem Gewerbe tratten Auto an 
die Wette aus verschiedenen Teilen modernen Marken. Nicht weniger wir 
vorbereiten mit großer Mühe die zwei Rennwagen Typ 35 zum Wettspiel in 
diese Saison. 


Wir bitten Sie abschreiben uns und teilen Sie sich mit uns seinen Er- 
fahrungen und Kenntnissen. 


Unterschriften und Adresse der Bugatti-Freunde aus Warschau waren leider un- 
leserlich. Das Foto stammt von einem Rennen in Lemberg im Juni 1932. Red. 


Kleines Beispiel 2 


(Siehe Heft 10, Seite 10) 


Sie haben sich mit dem Landratsamt Waiblingen unter der Überschrift 
„Kleines Beispiel“ beschäftigt. Sie hätten goldrecht, wäre der Fall wirklich 
so, wie Sie ihn darstellen. Dann müßten auch wir zugeben, „genial“ ge- 
wesen zu sein. 


Wir müssen Ihnen aber sagen, daß Ihre Unterstellungen nicht zutref- 
fen. In der Nebenstelle Schorndorf unserer Kraftfahrzeug-Zulassungsstelle 
werden nicht nur Zulassungsfragen behandelt. Es handelt sich um einen 
regelrechten Sprechtag, bei dem alle Angelegenheiten, die mit dem Dienst- 
betrieb des Kraftfahrzeugwesens zusammenhängen, behandelt werden müs- 
sen. Eine solche Beratung setzt eine abgerundete Qualifikation des Sach- 
bearbeiters voraus. So haben wir es uns auch sehr gut überlegt, wen wir 
mit dieser Aufgabe betrauen. Der von uns eingesetzte Beamte entspricht 
den an ihn gestellten Erwartungen und muß es leider auf sich nehmen, 
zwischen Waiblingen und Schorndorf zu pendeln. Wir verlangen dies aber, 
weil wir bei unseren Sprechtagen die Besucher in jeder Beziehung zufrie- 
denstellen wollen. 


Da Sie uns ein wenig durch den „Kakao“ gezogen haben, bitten wir, 
das wiedergutmachen zu wollen und unsere Antwort an passender Stelle 
zu veröffentlichen. Wir rechnen auf Ihr freundliches Entgegenkommen, 
weil wir stets darauf Wert legen, „public relations“ zu pflegen oder, auf 
unseren Fall zugeschnitten, mit jedermann gut auszukommen. : 


Bertheau, Landrat, Waiblingen 


Zur Sache teilt uns der Verfasser des Artikels noch folgendes mit: 


„Der für den Schorndorfer Sprechtag eingesetzte Beamte ist zwar fachlich be- 
schlagen, doch schwerkriegsbeschädigt, nämlich einarmig. Außer seinem vierwöchigen 
Normalurlaub muß er regelmäßig mehrere Wochen im Jahr Kururlaub nehmen. Der 
Sprechtag wird dann von einem Stellvertreter abgehalten. Als solcher fungiert manch- 
mal ein in Winnenden Ansässiger (noch kompliziertere Bahnfahrt nach Schorndorf als 
von Waiblingen), doch hat auch der in Schorndorf Wohnende diesen Dienst bereits 
mehrmals — auch monatelang hintereinander — geleistet. Es geht also! Mag sein, daß 
so ein noch nicht ganz versierter Beamter hin und wieder bei besonders komplizierten 
Fällen rückfragen muß. Aber das ist doch nur eine Sache der Einarbeitung. Lohnt der 
in unserer Glosse erwähnte Tausendmarkschein die Einarbeitung nicht? Der schwer- 
kriegsbeschädigte Waiblinger Beamte wird — da bereits im 60. Lebensjahr — sowieso 
in absehbarer Zeit in den verdienten Ruhestand treten, so daß die Einarbeitung eines 
Nachfolgers ohnehin bald nötig sein wird.“ Red. 


Keine Motorboote auf Oberbayerns Seen 


Überall, auch in Ihren Zeitschriften, werden Motorboote, Schlauchboote 
und Außenbordmotoren angeboten. Ich habe schon seit drei Jahren ein 
Wiking-Schlauchboot mit Zündapp Delphin-Außenbordmotor. Aber ich 
kann in ganz Oberbayern auf keinem einzigen See Wassersport damit 
treiben, da von den Behörden keinerlei Genehmigungen hierfür erteilt 
werden. Es wird sogar angestrebt, die bestehenden Genehmigungen (Starn- 
berger See 300, Ammersee etwa 60) zu liquidieren. Ich war selbst bei dem 
zuständigen Oberregierungsrat, der mir erklärte, ich solle mir jede Hoff- 
nung auf Lizenzerteilung aus dem Kopf schlagen, alle oberbayerischen Seen 
müßten nun endgültig frei von Mötorbooten werden. Ich solle eben an den 
Gardasee oder sonstwohin fahren. In diesem Jahr sind auf den größeren 
Seen eigens schnelle Boote der Wasserpolizei im Einsatz, um ohne Ge- 
nehmigung fahrende Motorboote zu stellen. Der ADAC nimmt in dieser 
Sache eine samtweiche Stellung ein und kann seinen Mitgliedern keine fühl- 
bare Hilfe in Aussicht stellen. Auch Sie können vermutlich nichts dagegen 
unternehmen. Vielleicht wäre es aber richtig, wenn Sie Ihren Lesern die 
motorbootfeindliche Einstellung der bayerischen Regierung zur Kenntnis 
geben. Zur Zeit besteht eine sogenannte allgemeine Sperranordnung für 
alle Seen. Im Privatbesitz befindliche Gewässer werden einfach zu Natur- 
schutzgebieten erklärt, womit der gleiche Zweck erreicht wird. 


Dr. med. Sigurd Meng, München 


Die benzinfeindliche Haltung der bayerischen Behörden — die meisten bayerischen 

ı Seen sind so ein Mittelding zwischen Privat- (Wittelsbacher) und Staatsbesitz — ist 
schon viele ‚Jahre alt. Es ist ziemlich aussichtslos, etwas dagegen unternehmen zu 
wollen. Die „öffentliche Meinung” der Seeanwohner und Seebenutzer — Segler, Falt- 
bootfahrer, Schwimmer — ist übrigens ebenfalls gegen die Motorbootfahrer eingestellt, 
weil es unter denen viele Leute gibt, die nicht wissen, wie man sich auf dem Wasser 
benimmt. Während früher die Motorbootfahrer aus den Segel- und Kanuclubs hervor- 
gingen, ist das heute oft anders. Ein Motorboot — besonders von der schnelleren Sorte 
- kauft, wer das Geld dazu hat. So fahren ahnungslose Leute mit voller Fahrt in 
Bojenfeldern herum, stoßen gegen festgemachte Boote und verschwinden, ähnlich, wie 
sie es mit dem Auto auf Parkplätzen tun würden, wenn sie jemand die Tür verschrammt 
haben. Nur mit dem Unterschied, daß sie oft gar nicht wissen, was sie angerichtet 
haben. Die Anwohner und die Angehörigen der Segelclubs usw., die eine individuelle 
Einwirkung auf solche Leute herbeiführen könnten, tun das aber nicht, weil sie dabei 
eesssicher auf Leute treffen würden, mit denen sie während der Woche in irgend- 
einer Geschäftsverbindung stehen. Darum hat man nichts dagegen, wenn die Behörde 
den Büttel macht und Motoren schlechthin verbietet. Es lohnt sich also nicht, dagegen 
anzugehen. Es ist besser, sich auf die eigene Beweglichkeit zu besinnen und sein Geld 
woanders auszugeben, an den österreichischen Seen beispielsweise. Man braucht des- 
wegen nicht gleich zum Gardasee oder zum Lago Maggiore zu fahren! CH. 


Autobahn-Entfernungen 


Schon vor längerer Zeit wurde in einer Leser-Zuschrift über die unter- 
schiedlichen Entfernungsangaben auf der Autobahnstrecke Frankfurt-Köln 
Klage geführt. Insbesondere über Differenzen zwischen den Angaben auf 
den Kilometersteinen und denjenigen auf den Entfernungstafeln. Das Auto- 
bahnamt konnte diesen Unterschied zwar aufklären, jedoch ist es völlig 
unverständlich, daß auf den einzelnen Entfernungsschildern die Unter- 
schiede zwischen der angegebenen Entfernung nach Köln und nach Düssel- 
dorf nicht immer dieselben sind. Ich habe nicht weniger als sieben von- 
einander abweichende Angaben gefunden, die um maximal 19 km vonein- 
ander differieren. Nachstehend eine Aufstellung hierüber: 


Anschlußstelle Entfernung Entfernung daraus errechnete Entfernung 
nach Köln nach Düsseldorf Köln-Düsseldorf 

km km km 
Siebengebirge 45 66 2] 
Bonn-Siegburg 33 55 22 
Honnef 50 73 23 
Köln-Dellbrück 0 26 26 
Limburg 116 152 36 
Montabaur 97 136 39 
Dierdorf 74 114 40 


Dipl.-Ing. Bruno Schmiederer, Frankenthal/Pfalz 


Blendet mit Last in Kofferraum 


. Ein Wunder hat sich auf unseren Straßen aufgetan. Es fährt dort seit 
einigen Monaten ein schönes, mit Recht viel gepriesenes neues Modell eines 
Personenkraftwagens, gebaut von einer der bedeutendsten deutschen 
Fabriken. Nur einen und leider sehr unangenehmen Fehler hat dieser 

agen: Wenn er hinten besetzt oder der Kofferraum nur einigermaßen 
belastet ist, dann steht die „Schnauze“ in der Luft und hinten sinkt das Auto 
elendig ab. Das mag man hinnehmen, denn ansonsten ist es wirklich 
lobenswert. Nur eines ist dabei: Im Dunkeln blenden die Scheinwerfer sehr 
unangenehm, auch wenn abgeblendet wird, weil sie bei solcher Belastung 
= und sie braucht gar nicht einmal sehr groß zu sein — hoch nach oben 
zeigen. Und das ist das weitere Wunder bei dieser Sache: Wie kann eine 
Fabrik von Weltruf so was machen? Wehe uns, wenn wir unsere Schein- 
werfer falsch eingestellt haben, dann kommt uns mit Recht die Polizei an 
den Kragen! Und hier geschieht so was serienmäßig und nicht änderbar? 


Karl Schroeder, Ibbenbüren 


Bitte um Rat 


„In Heft 24/57 haben wir unter der Überschrift „Bitte um Rat” einen Leserbrief ver- 
öffentlicht, in welchem Herr Rechtsanwalt Oskar Keilbach, Pforzheim, namentlich 
genannt ist. Der Einsender, Herr Dipl.-Ing. Schumann, hat sich inzwischen überzeugen 
müssen, daß er hinsichtlich der Person des Herrn Rechtsanwalt Keilbach einem Irrtum 
erlegen ist. Herr Schumann hat sein Bedauern hierüber zum Ausdruck gebracht und 
Sich nach außergerichtlicher Einigung mit Herrn Rechtsanwalt Keilbach verpflichtet, 
vorstehende Erklärung veröffentlichen zu lassen. 

Wir schließen uns den Erklärungen des Herrn Schumann an und bringen unser 


Bedauern zum Ausdruck, wenn durch die Nennung des Namens von Herrn Rechts- 
anwalt Keilbach ihm in irgendeiner Weise Abbruch getan wurde. Red. 


mit KALODERMA 
rasiert sich’s gut 


giyzeri nhaltig: besonders 
ansgiebiger, dichter und 
sahmiger Schaum, schnelles 
Erweichen des Barthaares, 
ungewöhnlich sanftes und 
hautschonendes Rasieren. 


Rasierseife DM 1.35 
Rasiercreme DM 1.50 


Und nach der Rasur — als belebender, erfrischender 
EL Abschluß - ein paar Tropfen Kaloderma Rasierwasser. 
“+ Es wirkt antiseptisch, belebend und tonisierend, regt 

u die Blutzirkulation an und gibt eine frische, gesunde 
Gesichtsfarbe. Sein unaufdringlicher, angenehm männlicher Duft 
umgibt Sie mit einer Atmosphäre sympathischer Gepflegtheit. 


KALODERMA RASIERWASSER 
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in England 
ist nicht 
alles anders 


England erstaunt den Kontinental-Europäer 
immer_wieder. Gleich bei der Ankunft umfängt 
ihn die eigenartige Atmosphäre, in der das 
Neue vom Alten aufgesogen und verarbeitet 
wird... da öffnet sich die von Geschichte um- 
witterte Tower Bridge den Schiffen unserer 
Zeit... da gibt es andere Masse, andere 
Gewichte... und andere Namen, z.B.: 
PURFINA heisst hier FINA — und das 

ist auch in England vertraut: die blau- 

roten Tankstellen links und rechts 

der Strassen, die Tankstellen mit 

dem Wappen der PURFINA. 


PURFINA 


An den Strassen der Welt und 


in Deutschland. 


Das PURFINA-Wappen an den blau-roten Tankstellen 

ist in anderen Ländern seit Jahrzehnten wohlbekannt. Bald 

gehört es auch in Deutschland zum vertrauten Strassenbild, denn 
auch hier entsteht ein Netz von PURFINA-Grosstank- 
stellen. Sie erkennen sie auf den ersten Blick 

an ihrer besonderen, modernen Form. 


WB 2008 c 


Merken Sie sich den Namen PURFINA! 
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Carlo Abarth, der sich neben seiner Auspuffanlagen-Fabrikation mehr und mehr mit dem Zusammenbau schneller kleiner Sportwagen befaßt, 
baut jetzt diesen hübschen kleinen GT-Spyder, wie fast alle Abarth-Autos eine Fiat-Abwandlung mit dem auf 747 ccm vergrößerten Motor 
des 600. Mit 43 PS werden als Höchstgeschwindigkeit 155 km/st angegeben. Die Karosserie stammt von Allemano, das Auto kostet in Italien 
etwa DM 10 600.-. Foto: Giorcelli 
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Die andere Seite vom D 


Wir haben uns ja inzwischen daran ge- 
wöhnt, daß Gerichte und Behörden der sicht- 
lich eminent wichtigen Frage des D-Schildes 
eine außerordentliche Bedeutung beimessen. 
Um es noch einmal zusammenzufassen: man 
darf in Deutschland ohne D-Schild fahren. 
Wenn man aber mit fährt, dann muß es ein 
vorschriftsmäßiges sein. Vorgeschrieben war 
bis vor kurzem ein Monster-D von 30 cm 
Länge und 18 cm Höhe. Der Bundesminister 
für Verkehr entschloß sich aber — nach acht 
Jahren — „keine ‘Bedenken dagegen zu 
haben“, daß „hinsichtlich des Nationalitäts- 
zeichens“ nach den Vorschriften des (von ihm 
noch nicht ratifizierten) Internationalen Ab- 
kommens über den Straßenverkehr vom 
19. September 1949 verfahren wird. Damit 
wird demjenigen, dem das bisherige Schild 
trotz allem Nationalstolz zu groß ist, die 
Möglichkeit gegeben, sich für ein Schild von 
nur 17,5 cm Länge und 11,5 cm Höhe zu ent- 
scheiden. 


Diese lobenswerte Entscheidung in die 
Praxis umzusetzen, ist allerdings nicht ein- 
fach, denn nur wenige der im Handel ange- 
botenen Schilder entsprechen den Vorschrif- 
ten genau, und viele liegen ganz erheblich 
daneben. Nicht nur die bösen Chrombuch- 
staben und die verschiedenen Anhängsel an 
das Nummernschild, sondern auch harmlos 
aussehende ovale Schilder, die zu klein sind, 
und phantasievoll mit Bundesfarben und 
Wappen geschmückte können als Verstoß 
gegen die Vorschrift ausgelegt werden. 


Unter diesen Umständen gibt es eine ganz 
einfache Alternative: verzichten. Warum sich 
der Justiz aussetzen wegen eines Kennzei- 
chens, das im eigenen Lande — für das es 
nicht gedacht ist — genauester Kontrolle 
unterliegt, während sich im Ausland, für das 
es bestimmt ist, niemand darum kümmert? 
In keinem unserer Nachbarländer wird näm- 
lich an der Grenze oder sonstwo nach dem 
D-Schild gefragt. Also wird man es künftig 
weglassen. 


Das ist der zwangsläufige Erfolg der 
ministeriellen Akribie einerseits und der 
Sorglosigkeit der Schilderhersteller anderer- 
seits. Was dabei zu kurz kommt, ist zweifel- 
los das D-Schild selbst. Und man fragt sich, 
wozu es denn eigentlich da ist. Um den Nach- 
barn zu demonstrieren, daß man schon mal 
im Ausland war? Oder um im Ausland jedem 
auf den ersten Blick zu erkennen zu geben, 
daß man dem Volk der Dichter und Denker, 
der Bunkerbauer und Brückensprenger ange- 
hört? Nun, Stolz ist verständlich, wenn auch 
nicht immer angebracht, aber wichtiger er- 
scheint uns ein anderer Gesichtspunkt: 


Einer unserer Leser erlebte kürzlich, wie 
ein ausländisches Fahrzeug auf der Auto- 
bahn so gefährlich wendete, daß ein Unfall 
nur mit Glück zu vermeiden war. Die Num- 
mer dieses Fahrzeuges war zwar leicht fest- 
zustellen, seine Nationalität aber nur bei ge- 
nauer Kenntnis der Nummernsysteme aller 
Länder, da jegliches Nationalitätszeichen 
fehlte. Wenn also ein solches Zeichen einen 
wirklichen praktischen Sinn haben soll, dann 
als Ergänzung zum Nummernschild. Erfreu- 
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Ganz kurz 


Für eine Freigabe 


der Kraftfahrt-Versicherungsprämien 
ist Bundeswirtschaftsminister Erhard. 
Bisher sieht es freilich nicht danach 
aus, daß die Versicherungsgesell- 
schaften von sich aus auf die bis- 
herigen Einheitsprämien verzichten 
und sich einem freien Wettbewerb 
stellen wollen. (Siehe hierzu: 
„Kommt eine Versicherungsreform?“ 
auf Seite 11. Auf Seite 41 bringen 
wir eine Übersicht über diejenigen 
Versicherungsgesellschaften, die zur 
Zeit außer dem gesetzlichen Bonus 
auch noch Beitragsrückvergütungen 
aus „Technischem Überschuß“ zah- 
len.) 


Mercedes-Benz Australia 


Die Daimler-Benz AG. und die Mel- 
bourner Firma Standard Motor Pro- 
ducts Lid. gründeten gemeinsam 
die „Mercedes-Benz (Australia) Piy. 
Lid.“. Die neue Gesellschaft wird 
sich zunächst hauptsächlich mit der 
Herstellung und dem Vertrieb von 
Schwerlastwagen in Australien be- 
fassen. 


Carl Schippert} 


Am 14. Mai verstarb in Stuttgart im 
84. Lebensjahr das frühere Vor- 
stands- und Aufsichtsratsmitglied 
der Daimler-Benz AG., Direktor Carl 
Schippert. Carl Schippert kam 1902 
zur Daimler-Motorengesellschaft in 
Bad Cannstatt und übernahm 1903 
die Leitung des Werkes Berlin-Ma- 
rienfelde. 1926 war er führend an 
der Fusion von Benz und Daimler 
beteiligt. 


Befragung 
„Was meint der Fußgänger zum 
Straßenverkehr?” war das Thema 


einer Befragung, die das Bielefel- 
der Emnid-Institut im Auftrag der 
Deutschen Shell AG. durchführte. 
Hier eine Auswahl aus den Ergeb- 
nissen: 20% der befragten Fußgän- 
ger hatten noch nichts von einer 
Geschwindigkeitsbegrenzung gehört, 
27 % wußten, daß in geschlossenen 
Ortschaften 50 km/st vorgeschrieben 
sind. 63% halten die Geschwindig- 
keitsbegrenzung für vorteilhaft, 10% 
meinen, daß sie nicht ausreichend 
sei. 9% der Befragten hatten noch 
nichts von Zebrastreifen gehört, 
9%0% halten sie für nützlich, 6% 
für zwecklos, 85% benützen sie 
beim Überschreiten der Fahrbahn 
regelmäßig. Als wichtigste und häu- 
figste Unfallursachen wurden von 
51% der Befragten zu hohe Ge- 


PEEEEEAEENENTTENN NEED NEN 


schwindigkeit und von 38% Trun- 
kenheit im Verkehr angegeben. Nach 
der Statistik beträgt der Anteil die- 
ser Ursachen 9,8 und 3,6 %! 


Verzichten 


will der amerikanische Dlmilliar- 
där Getty auf seinen Plan, eine Raf- 
finerie am Niederrhein zu errichten. 
Die Entscheidung Gettys geht wahr- 
scheinlich auf die unbefriedigende 
Entwicklung des Heizölgeschäftes zu- 
rück, wo der Absatz nicht den Er- 
wartungen entspricht und die Preise 
einen derartigen Tiefstand erreich- 
ten, daß bereits einzelne Mineral- 


ölfrmen auf den Abschluß von 
neuen Verkaufskontrakten verzich- 
teten. 


Ein gerichtliches 
Vergleichsverfahren 


zur Abwendung des Konkurses mußte 
die Maico Werke GmbH., Pfäffin- 
gen, nun doch beantragen. Der Ver- 
such, einen außergerichtlichen Ver- 
gleich zustandezubringen, scheiterte 
am Widerstand eines Gläubigers. 
Die Produktion wird von der Firma 
Maico-Fahrzeugfabrik GmbH. in 
Herrenberg, die von der Pfäffinger 
Firma formal getrennt ist, fortgesetzt. 


Radzentralverschlüsse 


Nach den bisherigen Informationen 
besteht wenig Aussicht, daß echte 
Zentralverschlüsse (Rudge-Naben) 
wieder zugelassen werden. Man be- 
müht sich jedoch um eine Zwischen- 
regelung, bis zufriedenstellende Er- 
satzlösungen gefunden sind. Es emp- 
fiehlt sich, bei Beanstandungen durch 
übereifrige Polizeibeamte hierauf 
hinzuweisen. 


Reifenpannen 


Aus langjährigen Untersuchungen 
und Statistiken der Deutschen Dun- 
lop Gummi Compagnie geht hervor, 
daß in Deutschland an Personen- 
wagen im Durchschnitt nur noch alle 
anderthalb bis zwei Jahre eine Rei- 
fenpanne vorkommt! (Siehe hierzu: 
„Das fünfte Rad am Wagen“, Heft 6, 
Seite 16.) 


Um 77,8% zurückgegangen 


ist die Zahl der in Hamburg durch 
Verkehrsunfälle getöteten Kinder im 
Vergleich zum Vorjahre in den ersten 
Monaten des Jahres 1958. Die Zahl 
der verletzten Kinder ging um 13,9% 
zurück. Dieses erfreuliche Ergebnis 
wird von der Hamburger Verkehrs- 
polizei wesentlich auf den Verkehrs- 
unterricht an den Schulen zurück- 
geführt. 


ABA ie 


Bei Gelbem Licht 


nach Grün ist der Autofahrer zum 
Halten verpflichtet, „wenn dies ohne 
Gefahr für ihn und ohne Gefähr- 
dung Dritter noch möglich ist“, hat 
das Oberlandesgericht Celle in 
einem Urteil (1 Ss 321/57) festge- 
stellt. Er ist dagegen nicht verpflich- 
tet, scharf zu bremsen, wenn das 
gelbe Licht unmittelbar vor ihm auf- 
leuchtet, sondern er hat sogar die 
Pficht, „beschleunigt weiterzufah- 
ren“, wenn durch hartes Bremsen 
an der Ampel vielleicht nachfol- 
gende Fahrzeuge gefährdet werden 
könnten. 


Geriffelte Randstreifen 


Auf der Autobahn Frankfurt-Mann- 
heim wurden versuchsweise an den 
Fahrbahnrändern quer zur Fahrt- 
richtung etwa zwei Zentimeter tiefe 
Rillen in kurzen Abständen einge- 
lassen. Diese Riffelung hat beim 
Überfahren hörbare Vibrationen zur 
Folge und soll übermüdete Fahrer 
darauf aufmerksam machen, daß sie 
sich dem Fahrbahnrand nähern. 


Das asymmetrische 
Abbilendlicht 


obligatorisch einzuführen, hat der 
hessische Wirtschafts- und Verkehrs- 
minister Franke dem Bundesverkehrs- 
minister vorgeschlagen. 


Anti-Anhalter-Aktion 


Nach einem Bericht des Stockholmer 
„Aftonbladet” beabsichtigt die Stock- 
holmer Polizei, in diesem Sommer 
Anhalter durch eine umfassende 
Aktion von der schwedischen Haupt- 
stadt fernzuhalten. Ausländische An- 
halter sollen ausgewiesen werden. 


Nicht nachahmenswert 


Unter der Kontrofie Pariser Fach- 
journalisten bewies auf der Renn- 
bahn von Montlhery der Belgier J. 
Koopmann seine Fähigkeit, mit ver- 
bundenen Augen Auto zu fahren. 
Er fuhr verschiedene Kurven ein- 
wandfrei und geriet nur zweimal 
dicht an den Straßenrand. 


Kapitulieren 


mußte die Eisenbahn auf einer Ne- 
benstrecke bei Lahr in Baden an 
den Pfingstfeiertagen. Bei einem 
schienengleichen Übergang über die 
Bundesstraße 3 mußten die Züge 
anhalten, weil die Autoschlangen 
die einwandfrei funktionierende 
Blinklichtanlage einfach nicht be- 
achteten. Erst die Polizei konnte der 
Eisenbahn das Überqueren der 
Straße ermöglichen. 
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licherweise wird unser Straßenverkehr mehr 
und mehr international, und da wird zweifel- 
los die Frage der Erkennbarkeit immer wich- 
tiger werden, ebenso wie etwa die der Haft- 
pflichtversicherung. Wie soll man ein Auto 
aus einem der vielen Staaten Südamerikas 
oder Asiens identifizieren, wenn nicht am 
Nationalitätszeichen? Die einzige vernünf- 
tige und notwendige Überlegung bezüglich 
der Nationalitätszeichen müßte also darum 


gehen, ob nicht bei allen einreisenden aus- 
ländischen Fahrzeugen ein Nationalitätszei- 
chen verlangt werden müßte. 

Aber darauf ist merkwürdigerweise noch nie- 
mand gekommen. Die größere Gefahr sieht 
man anscheinend auch weiterhin darin, daß 
jemand — wie es wörtlich in einer Urteils- 
begründung hieß — ein unvorschriftsmäßiges 
D mit einem vorschriftsmäßigen verwechseln 
könnte! R. S. 


Die zugesiegelten Taschen 


In Detroit rappeln alle Wecker. Man kann nicht sagen, daß Detroit 
geschlafen hätte. Es befand sich vielmehr in jenem glücklichen Sta- 
dium zwischen Schlaf und Wachen, das unsereins manchmal des Sonn- 
tags genießt. Es ist Zeit, ins Geschäft zu gehen, aber es ist Sonntag 
und man zwingt sich fast zum Schlafen. In solch einem Zustand löst 
man alle Weltprobleme mit dem kleinen Finger. Und manche Pro- 
bleme löst man auch wirklich in diesem dämmerigen Meditieren. Nur 
selten sind es bedeutsame, nie sind es viele. 

Aber jetzt rappeln alle Wecker. Verstört ist man hochgefahren 
und schaut griesgrämig aus verschlafenen Augen um sich. Wer hat 
denn diese verdammte unordentliche Nüchternheit gemacht? — Wenn 
ich jetzt so in PRINTER'S INK, einem der beiden wichtigsten Fachblätter 
für geheime Verführer, lese, dann hört sich dieser verschlafene Fluch 
sogar so an: „Verdammt, wer hat den Wecker angestellt?” Diese Zeit- 


schrift meint nämlich allen Ernstes, die amerikanische Krise komme - 


nur daher, daß einige nicht mehr weiterschlafen wollten. 

Eine bösartige Übersetzung, das gebe ich zu. Aber deutlicher als 
die wörtliche, die sagt, es liege an den Dummköpfen, die plötzlich 
keinen Optimismus mehr ausstrahlen wollten, sondern mit ihren pessi- 
mistischen Weckrufen die ganze Gesellschaft aufweckten aus dem 
süßen Traum des Verkaufens und Kaufens. Dieses Schelten nützt aber 
nichts, die Wecker haben gerappelt, und eine ganze Menge ist schon 
wach geworden und hat gemerkt, daß bereits Montag ist. Man ist 
auch Vance Packard böse, weil er im vergangenen Jahr „Schlagzeilen 
machte”; so sagen die Amerikaner, wenn einer von sich reden macht. 
Die Schlagzeilen paßten den geheimen Verführern nicht in den Kram, 
wie man sich denken kann. 

Packard leuchtete in Arbeitsgebiete der Werbeagenturen, die von 
jeder Agentur als strenges Geheimnis gehütet werden: die Methoden 
der Markt- und Motivforschung. Ich bin aber nicht sicher, ob Packard 
den Grund dieses betriebsgeheimen Arbeitsfimmels erkannt hat. Die 
Produktion hat mächtig zugenommen, und für diese Produktion braucht 
man Werbespezialisten. Zur Werbung braucht man Talent, eine Art 
sechsten Sinn. So viele Talente gibt es nicht, also machte man Arbeits- 
teilung. Nur das hob die Markt- und Motivforschung plötzlich so ins 
Bewußtsein. Der berufene Werbeberater konnte das schon immer, es 
fiel nur nicht auf. Aber es gab eben nicht genug Berufene. 

Das für uns interessanteste Opfer dieser Arbeitsteilung ist der Ford 

Edsel. Dessen Marktdirektor meinte noch im Juni 1957: „Wir haben 
Grund zu der Annahme, daß die Kaufstimmung der Verbraucher im 
Zeitpunkt unserer Einführung gut sein wird.” Um auf diesen Grund- 
zur-Annahme zu kommen, brauchte er zehn Jahre; so lange erforschte 
er seinen Markt! Und als er damit fertig war, klotzte er seinen Edsel 
in die unfreundlichste Marktstimmung, die man sich denken kann. 
. 200.000 Edsels wollte er in diesem Jahr verkaufen. 50 000 sollten es 
in den ersten drei Monaten sein; es wurden noch nicht die Hälfte 
davon gekauft. Meint E.B. Weiß, ein bekannter Marktspezialist, dazu: 
„Hätte man dem Edsel statt zehn nur acht Jahre Markt- und Motiv- 
forschung gewidmet ..... damals ging jeder Wagen wie geschnitten 
Brot. Die Ureinwohner des finstersten Australien hätten keine falschere 
Prognose stellen können.” 

Hätten — ja, hätten wir Enten gekauft, dann wären unsere Hühner 
nicht beim Hochwasser ersoffen. Solche Erkenntnisse kommen immer 
zu spät. Henry Ford I. erkannte auch zu spät, daß seine „Lizzy“ keine 
ewig knusprige Jungfrau war. Die geheimen Verführer sahen sich 
einer vertrackten Aufgabe gegenüber, als sie eine rasend aufstre- 
bende Produktion unter die Leute bringen sollten. Eine Kühlschrank- 
fabrik im Staate lowa stellt täglich 20.000 Eisschränke her; das ist 
selbst für die großen USA etwas reichlich, weil diese Fabrik nicht die 
Einzige ist. Die geheimen Verführer erfanden darum u.a. auch die 
Psychologische Schrottreife. Wären sie dabei nüchtern geblieben! 
Aber sie machten ihre Kunden und sich selbst besoffen. 

. Nun stehen sie da mit verkaterten Augen inmitten eines unordent- 
lichen Zimmers und zeigen einer auf den anderen und alle gemeinsam 
auf den verdammten Wecker. 


Man hatte den Konsumenten mit allen möglichen Mitteln gefestet, 
durchleuchtet und überredet. Man hatte dabei aber nicht entdeckt, 
daß der Kunde es eines Tages leid sein könnte, sein Leben lang an 
Raten für allen möglichen Kram abzustottern. Immerhin ist man auf 
der Redaktion von PRINTER’S INK jetzt schon so wach, daß man 
einem der drei tüchtigsten und bekanntesten Formgestalter in den 
USA Satzspiegel freigibt. Wenn auch nur zu einem anderen „Hättste“. 

Henry Dreyfuß (53) (die anderen zwei Großen: Raymond Loewy 
und Walter Teague), Gestalter aller möglichen Dinge vom Büchsen- 
öffner bis zum Luxusdampfer, warnt seine Kunden, daß künstliche 
Veraltung (artificial obsolescense) auf dem falschen Geleise laufe. 
Diese Erfindung habe ihren Ursprung in Detroit, das damit sich und 
andere in die Irre führe. Man habe in Detroit ausgezeichnete Form- 
gestalter, meint Dreyfuß, aber man setze sie nicht richtig ein. Anderer- 
seits steckten die Autohersteller genug Geld in die Werbung und in 
den Verkaufsapparat, um damit gute wie auch schlechte Entwürfe 
gleich gut zu verkaufen. 

Dreyfuß vertritt die Ansicht, daß künstliche Schrottreife unnötig 
und selbstzerstörerisch sei, denn schließlich müsse der Verbraucher 
sich ja doch einmal die Frage stellen, was es für einen Sinn habe, für 
eine Sache eine Menge Geld, ein kleines Vermögen auszugeben, von 
der er genau sagen könne, daß sie schon im nächsten Jahr nichts 
mehr wert sei. 

Dreyfuß hat nichts dagegen, ein Produkt plötzlich zum alten Eisen 
zu machen, wenn die Verbesserung wirklich eine ist. Wenn neue Roh- 
stoffe und neue technische Erkenntnisse eine echte Verbesserung der 
Form, eine neue Möglichkeit der Formgebung erschließen, ein technisch 
reiferes, wirklich fortschrittliches Produkt ergeben. Werden die Pro- 
dukte aber nach dem Motto „Heute neu — morgen good for nix” ver- 
kauft, dann wird dies mit unerbittlicher Logik zu einer Stimmung der 
zugesiegelten Taschen führen. 

Ehe ich hier weiter Meister Dreyfuß zitiere, möchte ich dem vorigen 
Absatz noch einige Akzente geben. Ich könnte mir vorstellen, daß sich 
einige deutsche Autofabrikanten nun selbst kameradschaftlich auf die 
Schulter klopfen, weil ihre Wagen noch immer gut gehen, tolle Zweit- 
und Dritthandpreise erzielen und auch in Amerika ganz hübsch ins 
Geschäft kommen — wäre da nur nicht der verdammte Rambler, der 
jetzt mit unverhohlener Wollust werbend darauf hinweist, daß auch 
er die Meile für einen Penny fährt, aber eben doch auch Platz für eine 
Familie habe. Wäre da nicht Henry I., dem es auch zu spät auffiel, daß 
karge Zweckdienlichkeit und ärmliche Häßlichkeit des Kleides ihren 
Sinn verloren haben, wenn wirklicher Fortschritt wirkliche Neugestal- 
tung erlaubt. Man lese den vorigen Absatz noch mal, damit man 
merke, daß Faulheit und Klugheit zweierlei sind. 


Abschließend meint Dreyfuß, die Autofabrikanten sollten sich dar- 
um bemühen, kleinere, weniger aufwendige Autos zu entwerfen und 
dabei neuen Materialien und Sicherheitsgedanken nachzugehen, statt 
ihren jährlichen Grips-Etat mit der stets neuen Abwandlung unsinniger 
Heckflossen auszupumpen. 

Wenn ich mir jetzt so die amerikanischen Autos besehe — wie schön 
fand ich sie einmal, als sie mit einer neuen Formkonzeption heraus- 
kamen, als sich diese Konzeption etwas auswuchs und streckte. Als 
aber die Werbeagentur McCann-Erikson begann, den technisch gut 
durchwachsenen Chrysler mit dem Slogan des „Forward Look“ gut zu 
verkaufen, da hatte sich der hübsche Teenager bereits die Allüren der 
aufgetakelten alten Fregatten Cadillac und Buick angewöhnt. Heute 
sind sie alle aufgekratzte alte Scharteken mit mehr Blechtextil als Figur. 


Man stelle einen 30 Jahre alten Bugatti neben einen ganz jungen 
Cadillac. Welche Jugend bei dem Alten! Er ist sogar jünger als die 
Detroiter Embryonen. Ich begreife die Amerikaner. Und ganz sachte 
hebt sich bei mir eine skeptische Augenbraue, wenn ich lese, daß 
Dreyfuß heute an Sachen bastelt, die so modern sind, daß man sie 
erst in sechs oder zehn Jahren zeigen darf. Ich bin ganz subjektiv 
anderer Meinung: Das ist nicht möglich! Strepp 
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Die Krise in der amerikanischen 


Auf der Kraftfahrzeugmesse New York im Frühjahr dieses Jahres, 
die als eine in den USA erstmalig extrem internationale angesehen 
werden kann, zeichneten sich nun auch dem Laien sichtbar die Ver- 
kaufschancen der europäischen Automobilfirmen gegenüber den ame- 
rikanischen in einer Klarheit ab, die selbst den krassesten Optimismus 
in Detroit hell aufhorchen ließ. Das heutige Kontingent europäischer 
Automobile am amerikanischen Markt beläuft sich auf rund 5 ®/o, wor- 
über hinaus Experten den europäischen Marktanteil für die diesjährige 
Saison auf 6 bis 8 %/s veranschlagen: einen Import-Überschuß von weit 
über 100 000 PKW gegenüber dem Export. 900.000 amerikanische Wa- 
gen stehen in Verkaufshäusern des Landes an Lager, Arbeiterent- 
lassungen in den amerikanischen Autofabriken besorgniserregenden 
Umfanges alarmieren die Öffentlichkeit, und eben diese Öffentlich- 
keit ist der Nutznießer der ganzen Entwicklung: Man erfreut sich eines 
Angebotes preiswerter, in ihrem Unterhalt gegenüber den „Ameri- 
kanern” kosteneinsparender Kleinautomobile, die ihrer geringen Aus- 
maße wegen die allgemeine Parknot zu lindern und die verstopften 
Straßen aufzulockern geeignet erscheinen. Erhebt sich für den ameri- 
kanischen Kunden die simple Frage: Warum werden in den USA 
keine Kleinwagen gebaut? 

Eine erste Stellungnahme zu dieser Frage seitens der Verantwort- 
lichen in Detroit verlautet in einer Begründung recht kurioser Art. Es 
soll - nach Detroit — nicht möglich sein, einen Kleinwagen billiger zu 
fabrizieren als einen Standard-Straßenkreuzer, da weniger die Fakten 
einer Materialersparnis als vielmehr die Arbeiterlöhne für den End- 
preis eines Automobilproduktes entscheidend seien. In diesem Zu- 
sammenhang ist interessant zu erfahren, daß just vor einigen Monaten 
die amerikanischen Automobil-Gewerkschaften mit erhöhten Lohn- 
forderungen an die Unternehmer herangetreten sind, und zwar unter 
Streikandrohung. Wer aber schert sich bei der heutigen Marktlage 
im amerikanischen Automobilgewerbe um Streik? 

Ganz im Gegenteil machte beispielsweise die Leitung von Ameri- 
can Motors ihre in den letzten Verhandlungen mit den Gewerkschaf- 
ten um Lohnerhöhung gegebenen Zugeständnisse weitgehend wieder 
rückgängig. Unternehmerkreise unterstellen den Gewerkschaften und 
ihren überzogenen Forderungen die Schuld an der allgemeinen Mi- 
sere. Dem unvoreingenommenen Beobachter allerdings scheinen 
solche Argumente zumindest recht unzureichend, wenn er vergleicht, 
daß ein Hillman-Minx (made in England) oder ein VW in den USA bei 
1700, hingegen die billigeren Automodelle amerikanischer Herkunft 
nicht unter 3000 Dollar Kaufpreis liegen. Kann da eine 6 Cent-Lohn- 
differenz eine entscheidende Rolle spielen? Der wahre Sachverhalt 
ist ganz einfach der, daß ein Automobil vom Prototyp bis zur Serien- 
fertigung einer Anlaufzeit von 2 Jahren bedarf und die verantwort- 
lichen Planer der amerikanischen Automobilindustrie das wachsende 
Interesse der Käuferkreise für kleinere, sparsamere Wagen in den 
Jahren 1955 bis 1957 schlechthin verkannt haben. So werden die 
Wagen aus Detroit im Jahre 1959 noch größer, noch kostspieliger 
sein. 

Was aber hat die amerikanische Autoindustrie bisher zur Belebung 
des eigenen Verkaufsgeschäftes unternommen? Denn wir können 
nicht annehmen, daß Netto-Rückgänge von blanken 75 Millionen 
Dollar (bei Ford) im 1. Quartal 1958 gegenüber der gleichen Zeit im 
Vorjahr so ohne weiteres hingenommen werden. Der Käufer in den 
USA reagiert mehr als in anderen Ländern auf neue Modelle. Für 
den Automobilhersteller ergibt sich daraus die Notwendigkeit, den 
Formenwechsel in möglichst kurzen Zeitabständen vorzunehmen. Bis- 
her hatte man seine „Großen Modelljahre”; alle 3 Jahre brachten 
die Firmen neue Modelle auf den Markt. 
Heute aber will man diesen Wechsel alle 12 
Monate vornehmen, was verständlicherweise 
dementsprechende Investierungskosten zur 
Voraussetzung hat. Um diesen Mehraufwand 
tragbar zu gestalten, unterzieht beispiels- 
weise die General Motors Corporation ihre 
Typen Chevrolet, Pontiac, Oldsmobile und 
Buick einer herstellungsvereinfachenden 


Automobil-Produktion 


seit dem vorigen Jahr bereits der Zug zur gemeinsamen tech- 
nischen Grundlage. Andere Firmen sind, direkt der Nachfrage nach 
kleineren Wagen folgend, intensiv mit der Entwicklung kleinerer 
Fahrzeug- und Motortypen beschäftigt. So Ford mit einem Vierzylinder 
Boxer von 2 Litern Hubraum. Ford und General Motors stellen mit 
den Erzeugnissen ihrer europäischen Tochterfirma ohnehin bereits 
ein repräsentatives Verkaufsangebot. Aber nur ein einziger Klein- 
wagen, der Rambler American von American Motors, wird heute 
auf amerikanischem Boden gebaut, und auch er ist mit 3 Litern Hub- 


“raum ein Kleinwagen nur für amerikanische Begriffe. Einen letzten, 


für die Bewertung der allgemeinen Wirtschaftslage aufschlußreichen 
Weg will Chrysler beschreiten: Verhandlungen mit deutschen und 
italienischen Kleinwagenfabrikanten. Der Entscheid hierüber soll im 
Juni dieses Jahres fallen. 

Unterdes aber tummeln sich nahezu sämtliche europäischen Auto- 
mobilfirmen auf dem amerikanischen Automarkt: Renault verkaufte 
1957 rund 22500 Dauphine; VW, Schrittmacher der europäischen 
Kleinwageninvasion schon seit Jahren, begnügte sich mit 64500 PKW 
und 14500 Kombi, wobei realiter von einem „sich begnügen“ die 
Rede sein kann, da Wolfsburg offensichtlich die künftigen Chancen 
europäischer Fahrzeuge auf dem amerikanischen Markt nicht zu über- 
schätzen gedenkt und demgemäß seinen Export drosselt; MG brachte 
es auf 13500 Stück usw. Die europäische Verkaufsexpansion über die 
USA (und vornehmlich die deutsche) hat einen Grad erreicht, der die 
amerikanische Öffentlichkeit über ihre eigene Fahrzeugindustrie 
lächeln macht. Man amüsiert sich über die bekannte Satire des Jour- 
nalisten Art Buchwald, die in ihrer automobilistischen Variante etwa 
folgendermaßen lautet: Sputnik und Explorer begegnen einander in 
100 km Höhe; meint der eine zum anderen: kein Mensch weit und 
breit, da können wir über Autos ruhig deutsch miteinander reden! — 

Um in diesem Zusammenhang noch einmal an die vorhin erwähnte 
Exportbescheidung des Volkswagenwerkes anzuknüpfen: Die euro- 
päischen Firmen täten allesamt gut daran, die Käuferlaune des ame- 
rikanischen Verbrauchers mitsamt aller Volksmeinung und Selbst- 
bekrittelung nicht zu überschätzen. Neue Investitionen im Hinblick auf 
den steigenden Absatz in den USA sind ein kalkulatives Wagnis. 
Gerade bei der Betrachtung des englischen Trends zum übersteigerten 
Export kann man sich des Eindrucks nicht erwehren, daß man hier 
möglicherweise etwas zu viel des Guten tut. Der amerikanische Käufer 
ist bereits wählerisch geworden. Das pure Wort „Ausland“ genügt 
nicht mehr. Marken, die keinen einwandfrei funktionierenden Kunden- 
dienst garantieren können, werden es schon bald sehr schwer haben. 

Europäische Wagen werden an alle Gesellschaftskreise und Ein- 
kommensklassen gleichermaßen verkauft, wobei sie in vielen Fällen 
als Zweitwagen fungieren. 13°/o aller amerikanischen Autobesitzer 
fahren heute bereits einen solchen Zweitwagen. Wann also wird die 
Nachfrage nach europäischen Kleinwagen zu Ende gehen, und vor 
allem, sind unsere europäischen Industrieunternehmen überhaupt in 
der Lage, mit Wirtschaftskapazitäten amerikanischen Ausmaßes auf 
längere Sicht zu konkurrieren? A. 


Gleichschaltung verschiedener Bauelemente. 
Bei Chrysler besteht in den einzelnen Typen 


10 


Kommt eine Versicherungsreform ? 


Offene Worte zu Vorschlägen des HUK-Verbandes 


Nicht nur eine Reform der Kraftfahrzeug- 
steuer scheint zur Diskussion zu stehen. Auch 
das Kraftfahrzeugversicherungswesen bedarf 
nach Ansicht aller Beteiligten dringender Kor- 
rekturen, die sich aber nicht in einer linearen 
Anhebung der gegenwärtigen Prämiensätze 
erschöpfen sollten. 

Wie auf einem in Meersburg vom Verband 
der Haftpflicht-, Unfall- und Kraftverkehrs- 
versicherer (HUK-Verband) veranstalteten 
Pressekolloguium zu erfahren war, ist die 
kostenwahre Prämie das Ziel, das die Ver- 
sicherer anstreben. Mit anderen Worten: Es 
sollen jene Gruppen der Kraftfahrer finanziell 
stärker belastet werden, die die schlechtesten 
Risiken aufzuweisen haben. Dadurch soll auch 
verhindert werden, daß künftig das Defizit 
der Haftpflichtversicherung aus den Über- 
schüssen der Kasko-, Unfall- und Insassen- 
versicherung gedeckt werden muß. Zu den 
Gruppen, bei denen eine Anhebung der Haft- 
pflichtversicherungsprämien gerechtfertigt 
wären, zählen nach Überzeugung des HUK- 
Verbandes die Klein- und Kleinstwagen sowie 
die schweren Lastkraftwagen, die laut Statistik 
mit einem Schadensanteil von über hundert 
Prozent bei ihren Gesellschaften in der Kreide 
stehen. Endgültiges wird allerdings zu diesem 
Thema erst dann gesagt werden können, 
wenn das Bundeswirtschaftsministerium die 
Prüfung von 22 Versicherungsgesellschaften 
abgeschlossen hat, die 65% des Prämienauf- 
kommens repräsentieren. 

In diesem Zusammenhang erhebt sich die 
Frage: Ist die PS-Berechnungsstaffel eine 
ideale Grundlage für die Festsetzung der Prä- 
mien® Nach Ansicht des HUK-Verbandes gibt 
es keine bessere Indexzahl. Gegen die PS- 
Gruppenbewertung dürfte aber ohne Zweifel 
einzuwenden sein, daß der Dauerunfäller in 
seiner Fahrzeugklasse die gleiche Behandlung 
erfährt wie der Fahrer, der seine Versiche- 
rungsgesellschaft viel weniger kostet, als er 
an Prämien aufbringt. Es wäre zweckmäßig 
zu prüfen, ob der HUK-Verband nicht mit 
Hilfe seiner eigenen Unfallstatistik, die even- 
tell durch die Verkehrssünderkartei ergänzt 
werden könnte, die Versicherungsnehmer 
namentlich feststellen kann, die die zu Buch 
schlagenden Schäden verursachen. Eine emp- 
findliche stufenweise Anhebung der Haft- 
pflichtversicherungsprämien würde diese Fah- 
rer zur Vernunft bringen oder ihnen aus finan- 
ziellen Gründen sogar das Führen eines 
Kraftfahrzeuges unmöglich machen. Ein an- 
derer Weg, der die Versicherungsgesell- 
schaften in erster Linie von der schweren 
Bürde der Bagatellunfälle befreien würde, 
wäre eine Art Selbstbeteiligung bei der Haft- 
Pflichtversicherung. In Anlehnung an die Ver- 
hältnisse in Ländern, in denen kein Kfz-Haft- 
Pflichtzwang besteht, sollte man die Bereini- 
gung von Schadensfällen, die Kosten in der 
Größenordnung zwischen 100,- und 150,- DM 
verursachen, den Unfallpartnern selbst über- 
lassen. Das erzieherische Moment dieser 


Methode dürfte nicht von der Hand zu weisen 
sein. 

Ohne Frage stehen derartigen Lösungen 
auch Schwierigkeiten entgegen, die nicht 
bagatellisiert werden sollen. Der HUK-Ver- 
band meint daher, daß man durch einen Aus- 
bau des Bonus-Verfahrens besser zum Ziele 
kommt. In Schweden hat die Einführung eines 
Bonus-Systems, dessen höchste Grenze bei 
schadensfreiem Verlauf 70% erreicht, zu guten 
Ergebnissen geführt. Auf diesen Erfahrungen 
will man aufbauen und dem BWM Vorschläge 
unterbreiten, die eine wesentliche Erhöhung 
der Bonus-Sätze bis zu etwa 50% bei 5-6 
unfallfreien Jahren vorsieht. Beim Wechsel 
der Versicherungsgesellschaft soll der An- 
spruch des Versicherungsnehmers auf den 
Bonus bestehenbleiben, womit eine ungerecht- 
fertigte Benachteiligung aus der Welt ge- 
schafft würde. Die Rückvergütung aus tech- 
nischem Gewinn, die im Hinblick auf die defi- 
zitäre Entwicklung des Haftpflichtversiche- 
rungsgeschäftes immer weniger Gesellschaf- 
ten gewährleisten können, wird von diesen 
Plänen nicht berührt. 

Die Möglichkeit, nach Ablauf einiger 
unfallfreier Jahre die Hälfte seiner eingezahl- 
ten Prämie vergütet zu bekommen, soll, so 
hofft der HUK-Verband, die Vertragspartner 
veranlassen, die Kosten für Bagatellschäden 
aus der eigenen Tasche zu bezahlen. Hier 
handelt es sich aber ohne Frage um ein 
Rechenexempel mit einer sehr großen Unbe- 
kannten, vor das sich künftig der Kraftfahrer 
gestellt sieht, wenn er nach fünf Jahren in den 
Genuß des attraktivsten Bonus-Satzes kommen 
will. Bleibt er in diesem Zeitraum schadens- 
frei, was ja nicht immer in seinem Ermessen 
liegt, hat er zweifellos den größten Vorteil 
auf seiner Seite. Hat er aber erst einmal an- 
gefangen, für kleinere von ihm verursachte 
Schäden selbst aufzukommen, dann bleibt es 
noch dahingestellt, ob die von ihm veraus- 
lagte Summe im Endresultat nicht größer ist 
als der Prämienrückfluß, der ihm qguige- 
schrieben wird. 

Die Praxis zeigt im übrigen, daß Geschä- 
digte oft lange Zeit nach dem Unfall erneut 
Ansprüche geltend machen, die die finanzielle 
Kraft des Versicherungsnehmers übersteigen. 
Er ist dann gezwungen, nachträglich noch 
seine Versicherung in Anspruch zu nehmen, 
womit er auf seinen Bonus-Anspruch verzich- 
tet. In vielen Fällen, wo die Rechtslage nicht 
völlig geklärt ist, pflegen die Gesellschaften 
kleinere Forderungen auf Grund der Haftung 
laut Straßenverkehrsgesetz oder aus prozeß- 
ökonomischen Erwägungen zu bezahlen, und 
obgleich den einen Partner vielleicht kein 
Verschulden trifft, verliert er den Anspruch 
auf den Bonus. 

Die angeführten Beispiele zeigen sehr 
deutlich, daß der Unsicherheitsfaktor vor 
allen Dingen dann, wenn man die Frist für 
den höchsten Bonussatz in Rechnung zieht, 
außerordentlich groß ist. Würden die Ver- 
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sicherer von vornherein den Haftpflichtver- 

“ sicherungsschutz für Bagatellschäden bis zu 
einer Grenze von 150,— DM nicht zu über- 
nehmer brauchen, könnten nicht nur viele 
Unfälle vermieden, sondern auch noch schät- 
zungsweise 40-50 Millionen im Jahr einge- 
spart werden, die entweder dem Bonus- 
System zugute kämen oder eine Prämien- 
senkung ermöglichen könnten. Wer kleine 
Blechschäden aus eigener Tasche bezahlen 
muß, wird nicht nur vorsichtiger fahren, son- 
dern auch bei der Schadensregelung darauf 
achten, daß die Reparaturwerkstatt nur solche 
Arbeiten ausführt, die wirklich gerechtfertigt 
sind. 


Den für die Versicherer zweifellos inter- 
essanten Partner, dessen Schadensvergütungs- 
ansprüche im Verhältnis zu der von ihm auf- 
gebrachten Prämie gering sind, der aber durch 
die Meldung eines Bagatellschadens freiwillig 
auf seinen Bonus verzichtet, würde es aller- 
dings unter diesen Voraussetzungen nicht 
mehr geben. 


Es scheint zunächst ein Widerspruch darin 
zu liegen, daß der HUK-Verband über die 
Entwicklung im Kfz-Haftpflichtversicherungs- 
geschäft Klage führt und andererseits die 
Bonus-Sätze so wesentlich steigern will. Erste 
Voraussetzung für eine Realisierung dieser 
Absicht wäre die schon erwähnte Korrektur 
der Prämiensätze, die für manche Gruppen 
eine Steigerung, für andere eine Ermäßigung 
mit sich bringen dürfte. Durch den Verzicht 
auf die sogenannten Mehrheits- und Beamten- 
rabatte könnte der Bonus-Anteil am Prämien- 
aufkommen von gegenwärtig 4 auf 6% bis 
7% gesteigert werden, so daß lediglich noch 
1-2% fehlen würden, um Ausschüttungen in 
dem erwähnten Umfang sicherzustellen. 


In Meersburg wurde auch die Frage der 
Unfallentwicklung eingehend erörtert. Was 
die Schadenshäufigkeit betrifft, so ist für 1957 
ein leichter Rückgang zu verzeichnen, der 
unter anderem auch auf die Geschwindig- 
keitsbegrenzung zurückgeführt ‚wird. Die 
Summe, die im Durchschnitt pro Unfall auf- 
gewendet werden muß, ist aber immer noch 
im Steigen begriffen. Die Kaufkrafteinbußen 
bei der D-Mark, die Rentenreform und die 
Lohnerhöhungen sowie auch eine in vielen 
Fällen sehr großzügige Rechtsprechung, die 
das wachsende Masseneinkommen bei der 
Schadensregelung zugrunde legt, haben in 
recht erheblichem Maße dazu beigetragen, 
daß die Versicherungsgesellschaften mit den 
seit 1953 unveränderten Prämien nicht mehr 
auskommen. Dieser Tatsache will sich das 
BMW auch nicht verschließen. Im Juni soll 
über die Vorschläge des HUK-Verbandes ver- 
handelt werden. Die Versicherungsnehmer 
werden aber frühestens Ende dieses oder 
Anfang nächsten Jahres wissen, ob sie von 
der Tarifkorrektur profitieren werden oder ob 
sie noch etwas tiefer in die Tasche greifen 
müssen. Reinhold Klamm 
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Unser Test: 


Der Wunsch, sich durch eine Sonderkaros- 
serie von den Markengenossen abzuheben, 
ist so rege wie eh und je, nur daß an die 
Stelle des früheren Cabriolets heute das zwei- 
sitzige Coup& getreten ist. Ich weiß nicht, ob 
daran die bei uns so selten gewordenen 
warmen Sommertage schuld sind oder die 
Tatsache, daß sich der offene Wagen nicht 
so schnell fahren läßt wie das geschlossene 
Coupe. Jedenfalls begegnet man den Coupe- 
Zweisitzern auf Schritt und Tritt, und recht 
selten nur dem Cabriolet bzw. Roadster, die 
ja beide zudem „zünftige“ Kleidung voraus- 
‚setzen. 

Das Isabella TS-Coupe tanzt in diesem 
Reigen fleißig mit, und das mit Recht, handelt 
es sich doch um einen nicht nur sehr schönen, 
sondern dazuhin noch schnellen und sehr 
sparsamen Wagen der 1" Liter-Klasse, der in 
seinen Haltungskosten keineswegs nur auf 
Snobs zugeschnitten ist. Längst auch ent- 
behren die Gerüchte, die Isabella sei nicht 
so zuverlässig wie andere Wagen, der Grund- 
lage. Schon Mitte April dieses Jahres lief die 
100 000. Isabella vom Band; etwa 45% der 
Produktion gingen ins Ausland. Die TS-Version 
ist derzeit mit etwa 40% an der Produktion 
beteiligt, und das zeigt, wie groß die Nach- 
frage nach dem starken und schnellen 1,5 
Liter-Wagen ist. Tatsächlich begegnet man 
der Isabella TS recht häufig und in wachsen- 
dem Maße nun auch dem Coup&, das, unseren 
Testbericht von der TS-Limousine in Heft 
12/1956 ergänzend, heute näher unter die 
Lupe genommen sei. 

Schon seinerzeit hatte ich Temperament, 
Spitze und Sparsamkeit der TS zu loben. 
Nun, das Coupe& ist mit 1110 gegen 1070 kg 
kaum schwerer, dafür aber fast noch wind- 
schlüpfiger, so daß in etwa die gleichen 
Fahrleistungen zu erwarten waren. Trieb- und 
Fahrwerk sind ohnehin die gleichen geblie- 
ben, nur daß mir die Maschine noch dreh- 
freudiger und weicher und die Fahreigen- 
schaften noch weiter veredelt erschienen. Mit 
75 mm Bohrung bei 84,5 mm Hub ist der Isa- 
bella-Motor ja alles andere als ein ausge- 
sprochener Kurzhubmotor, was sich in mitt- 
leren Kolbengeschwindigkeiten von 14,6 m/s 


bei Nennleistung und gar 15,7 m/s bei der 
gestoppten Höchstgeschwindigkeit von 155,5 
km/st ausdrückt. Trotzdem hat sich die TS- 
Maschine inzwischen als guter „Steher” erwie- 
sen, und langer Hub ist von Haus aus eine 
gute Voraussetzung für Elastizität, wie man- 
cherorts schon klar erkannt wird. Bei 100 km/st 
im direkten Gang beträgt die Kolbenge- 
schwindigkeit „zivile“ 10,1 m/s. Besonders an- 
genehm fiel zudem die Laufruhe des Motors 
auch bei Drehzahlen jenseits 5000 Touren auf, 
eine Folge einerseits sehr guter Geräusch- 
isolation zur Karosserie hin, andererseits aber 
auch Folge einer guten Auspuffgeräusch- 
dämpfung. Man könnte daraus schließen, daß 
die Maschine, würde sie rein auf Höchstlei- 
stung gezüchtet, noch mehr als 50 PS/Liter er- 
zielen könnte. Was ihr mit den heutigen 75 
PS abverlangt wird, leistet sie offenbar 
spielend. 

Auch das Getriebe des Coup&s stimmt mit 
dem der TS überein. Die Lenkradschaltung ist 
noch leichtgängiger geworden, auch was das 
Finden des Rückwärtsganges anbetrifft. Ent- 
gegen den Empfehlungen der Betriebsanlei- 
tung ließ sich die Maschine im Il. Gang ohne 
merkliches Nachlassen der Beschleunigung 
auf 80 km/st statt 70 km/st hochdrehen und 
im Ill. Gang entsprechend auf 120 statt auf 
110 km/st. Dank hydraulischer Übertragung 
und hängendem Pedal (langer Pedalweg!) 
geht die Kupplung bemerkenswert leicht zu 
betätigen, wie überhaupt die gesamte Bedie- 
nung hinsichtlich des notwendigen Kraftauf- 
wandes höchstens noch gewonnen hat. Das 
gilt auch für die Lenkung, die mit 2Y2 Lenk- 
radumdrehungen von Anschlag zu Anschlag 
— bei wohlgemerkt 42° innerem Radeinschlag 
— fast als direkt zu bezeichnen ist. Diese ZF- 
Gemmer-Lenkung zeigt sich von der besten 
Seite: guten Kontakt mit der Fahrbahn ver- 
mittelnd und auch von der Dame im Stand 
bedienbar. 

Federung und Straßenlage verdienen 
gleichfalls uneingeschränktes Lob. Bei voller 
Auslastung — nominell 340 kg und als Diffe- 
renz aus gemessenem Leergewicht von 1110 
kg und 1440 kg Gesamtgewicht noch 330 kg, 
entsprechend 180 bis 200 kg Gepäck! - tragen 


Vorder- und Hinterachse genau gleich viel, 
was federungstechnisch ideale Vorbedingun- 
gen ergibt. Ich vermute, daß der Schwerpunkt 
beim Coupe wesentlich tiefer liegt als bei der 
Limousine (Wagenhöhe 1380 gegen 1460 mm), 
womit die ohnehin schon sehr gute Straßen- 
lage noch weiter gewonnen hat. Die Sitzposi- 
tion ist flacher als bei der TS, so daß der von 
mir damals gerügte Mangel, der Abstand 
zwischen Lenkradunterkante und Sitzvorder- 
kante sei.zu gering, hier nicht mehr in Er- 
scheinung tritt. Infolgedessen waren auch die 
Pedale wesentlich angenehmer zu erreichen. 
Seit Firma um Firma zu hängenden Pedalen 
übergeht, muß man sich an das „Ins-Uner- 
gründliche-Treten” gewöhnen, jedenfalls störte 
es mich nicht so ausdrücklich, sofern nicht die 
flachere Sitzposition diese Erscheinung gemil- 
dert hat. Es bedarf keiner besonderen Erläu- 
terung, daß die verstellbaren Sitzlehnen — 
TS wie Coup& haben ja Liegesitze — den Sitz- 
komfort beträchtlich steigern. 

Als Bremsfläche werden 744 cm? genannt, 
die angesichts eines Leergewichts von über 
1100 kg und einer Spitzengeschwindigkeit von 
weit über 150 km/st als zu gering angesehen 
werden könnten. Nun ist das Maß „Brems- 
fläche je kg Leergewicht” freilich kein echter 
Maßstab, weil es weder auf die Bremsabstim- 
mung zwischen Vorder- und Hinterachse noch 
aufBelagqualität und Wärmeabführung Rück- 
sicht nimmt. Die Erfahrung lehrt zunächst, 
daß die TS-Bremse mit geringen Pedaldrücken 
außerordentlich gute Wirkung zeigt und sich 
beim Bremsen aus hoher Geschwindigkeit 
auch kein deutliches Fading einstellt. Insofern 
ist die TS-Bremse also tatsächlich als aus- 
reichend zu bezeichnen, doch wünschte ich 
schon mit Blick auf die Belaglebensdauer und 
das ja ständig zum schnellen Fahren verlei- 
tende Coup& mehr Bremsfläche — auch wenn 
der Durchschnittsfahrer die Reserve der vor- 
handenen Bremse kaum je erschöpfen und 
der Routinierte mit ihr gekonnt umgehen wird. 
Zumindest von italienischen (auch nicht schnel- 
leren) Wagen weiß man, daß „zuviel“ Brems- 
fläche nie schädlich ist. Bei den ähnlich schnel- 
len und schweren (Gesamtgewicht!) Ver- 
gleichstypen des deutschen Marktes finden 
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wir immerhin Bremsflächen um 1050 cm? und 
beim Schwestertyp 2400 sogar 1248 cm?. 


Im übrigen macht es immensen Spaß, die- 
ses Auto zu fahren, weil es so wendig und 
fix ist. Wie gesagt, ermittelte ich eine Spitze 
von 155,5 km/st, was beweist, daß die Pro- 
spektangabe von 150 km/st mit Sicherheit zu 
erreichen und bei gut eingefahrener Maschine 
auch deutlich zu überschreiten ist. Der ste- 
hende Kilometer, ein recht gutes Maß für die 
Beschleunigung, ließ sich in 39,8 sec absol- 
vieren, was einer mittleren Beschleunigung 
von 1,26 m/sec? entspricht. Die Beschleuni- 
gungszeiten beim Durchschalten lagen im 
Geschwindigkeitsbereich bis 130 km/st um 
1-2 sec besser als bei der TS-Limousine. Die 
Gänge reichten um 5-10 km/st weiter hinauf, 
was auf die Beschleunigungszeiten natürlich 
auch von Belang ist. Andererseits liegt das 
Leergewicht des Coup&s infolge der zusätz- 
lichen Ausstattung um runde 40 kg höher. Die 
Beschleunigungszeiten — etwa die 18,5 sec von 
0 auf 100 km/st oder die 28 sec von 0 auf 120 
km/st — sind zwar nicht die Zeiten ausgespro- 
chener Sportwagen, aber sie sind doch so, 
daß man sagen kann, das TS-Coupe sehe 
nicht nur schnell aus, sondern sei es auch. Auf 
keinen Fall ging das Beschleunigungsvermö- 
gen auf Kosten der Elastizität, denn selbst der 
IV. Gang ließ noch 25 km/st einwandfrei zu, 
wie die Maschine ja grundsätzlich den Ein- 
druck großer Geschmeidigkeit hinterließ. 


Die hohe Endgeschwindigkeit und die sehr 
gute Straßenlage — auch Seitenwind wirkte 
sich längst nicht so störend aus, wie insgeheim 
befürchtet - machen das TS-Coup& zu einem 
für Straße und Autobahn gleich gut geeigne- 
ten Instrument für jeden, der Spaß am schnel- 
len Fahren hat. Die beispielhafte Sparsam- 
keit des Motors ist dabei eine angenehme 
Beigabe. Superkraftstoff ist freilich vorge- 
schrieben, wird aber wohl sowieso von jedem 
verwendet, der etwas für die Maschine übrig 
hat. Der Verbrauch nach DIN 70030 (% 
Höchstgeschwindigkeit bei halber Aus- 
lastung) beträgt für 110 km/st Meßtempo 9,2 
Ltr./100 km, während der Testverbrauch bei 
9,8 Ltr./100 km lag. Dazu muß ich sagen, daß 
sich fast die gesamte Testzeit aus Hannovera- 
ner Messebetrieb und schneller Autobahnfahrt 
zusammensetzte. Maximal ermittelte ich 10,6 
Lir./100 km, und ich möchte behaupten, daß 
es so gut wie unmöglich sei, das TS-Coupe 
überhaupt auf 11 Lir./100 km zu bringen. Die 
Autobahnstrecke Stuttgart-Northeim beispiels- 
weise erbrachte einen Verbrauch von 10,45 
Ltr./100 km bei einem 118er-Schnitt. Anderer- 
seits habe ich bei bewußt sparsamer bzw. 
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Der Kofferraum ist zwar ziemlich flach in der Höhe, dafür aber sehr tief, der Boden völlig eben (Ersatzrad unter 
dem Kofferraumboden). Das untere Bild zeigt den Einstieg, zugleich aber auch das voll versenkbare Fenster und 
die gut durchkonstruierten Liegesitze, ferner das Armaturenbrett mit Schaumgummiwulst und Drucktasten. 


schonender Fahrweise auch einen Teilver- 
brauch von 6,4 Ltr./100 km/st festgestellt, was 
selbst für einen 1"2 Liter-Wagen beachtlich ist. 
Die zweite Vergaserstufe schaltet sich in der 
Ebene etwa bei 130 km/st zu, und wer diese 
Grenze zu respektieren weiß, wird im Ge- 
samtverbrauch kaum über 9 Ltr./100 km/st 
kommen. 

Es versteht sich von selbst, daß man von 
einem Coup& alles Erdenkliche an zusätz- 
licher Ausstattung verlangt. Das TS-Coupe 
kommt auch dieser Erwartung entgegen. Pol- 
sterung wie Wände sind zweifarbig ausge- 
legt, die Dachbespannung einfarbig. Die Sitze 
erwiesen sich als gut geformt und weitgehend 
verstellbar (Liegesitze). Daß in der rückwärti- 
gen Stellung der Sitze auf dem Fondbänk- 
chen noch Platz für weitere Fahrgäste bliebe, 
kann man von einem Zweisitzer füglich nicht 


verlangen, logischerweise auch nicht von der 
Kopffreiheit her. Um so besser ist dieses (leicht 
gepolsterte) Bänkchen als Gepäckablage ver- 
wendbar, mit der Einschränkung freilich, daß 
breite Koffer dort nicht liegenbleiben, son- 
dern herabfallen, weil die Bank eben doch 
relativ schmal ist. Ihre Rücklehne läßt sich 
abklappen und gibt dann einen zusätzlichen 
kleinen, allseits abgeschlossenen Kofferraum 
frei. Für das Kleingepäck ist unter der Heck- 
scheibe, in den Seitentaschen der Türen, in 
einem Netz im linken Fußraum und im mittel- 
großen (nicht verschließbaren) Handschuh- 
kasten reichlich Platz. Der Kofferraum selbst 
ist erfreulich groß, zwar flach, aber dafür 
sehr tief. Er wird nach Borgward-Manier nicht 
verschlossen, sondern von innen verriegelt. 
Unter ihm ist auch das Ersatzrad unter- 
gebracht. . 


TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE 
BORGWARD ISABELLA TS COUPE 


MOTOR 


Vierzylinder-Viertakt-Reihenmotor, Bohrung 
und Hub 75x84,5 mm, Hubraum 1493 ccm, 
Verdichtung 8,2:1, Leistung 75 PS bei 5200 U/ 
min, max.. Drehmoment 11,6 mkg bei 3000 
U/min, hängende Ventile (Stoßstangen und 
Kipphebel), seitliche Nockenwelle (Antrieb 
durch schrägverzahnte Stirnräder), 3 Kurbel- 
wellenlager, Pumpenkühlung (Wasserinhalt 
8,0 Liter), Druckumlaufschmierung mit Feinst- 
filterung im Nebenstrom (Ölinhalt 4,5 Liter), 
1 Fallstrom-Registervergaser Solex 32 PAJTA, 
mechanische Kraftstoffpumpe, 43 Liter-Tank im 
Heck, Batterie 6 V 84 Amp.st. (unter Motor- 
haube), 160. W- Lichtmaschine, Kolbenge- 
schwindigkeit bei Nennleistung (5200 U/min) 
14,6 m/s, bei 100 km/st (3580 U/min) 10,1 m/s. 


KRAFTÜBERTRAGUNG 


Einscheiben-Trockenkupplung, vollsynchroni- 
siertes Vierganggetriebe mit Lenkradschaltung, 
Übersetzungen: 1. 3,86, Il. 2,15, 111. 1,36, IV. 1,00, 
Rückwärtsgang 4,06, Hypoidachsantrieb, Über- 
setzung 3,90, Ölinhalt Getriebe 1,0 Liter, Öl- 
inhalt Achsantrieb 1,5 Liter. 


FAHRWERK 


Selbsttragende Ganzstahlkarosserie, vorn Ein- 
zelradaufhängung an Querlenkern und Schrau- 
benfedern + Stabilisator, hinten Pendelachse 
an Schraubenfedern, vorn und hinten Teleskop- 
stoßdämpfer, Bereifung 5,90-13 schlauchlos 
(1,5/1,7 atü), ZF-Gemmer-Lenkung, Lenküber- 
setzung 15,43:1, hydraulische Fußbremse (vorn 
Duplex), Bremsfläche insgesamt 744 cm?, Seil- 
zug-Stockhandbremse auf Hinterräder. 


ALLGEMEINE ZAHLEN 
UND MESSWERTE 
Radstand 2600 mm, Spurweite 1336/1360 mm, 
Bodenfreiheit 175 mm, Außenmaße 4400x 1700 


lome: 


Stehender Ki 


x1380 mm, Wendekreisdurchmesser 11 m, 
Eigengewicht vollgetankt 1110 kg, zulässiges 
Gesamtgewicht 1440 kg. 


Geschwindigkeitsbereiche 
0 bis 40 kmjst 
10 bis 70 km/st 
15 bis 110.km/st 
ab 25 km/st 
Höchstgeschwindigkeit 155,5 km/st 
Tachometer-Voreilung 


Beschleunigung 

0 bis :60.km/st 

0 bis 80 km/st 

0 bis 100 km/st 

0 bis 120 km/st 

0 bis 140 km/st r 
Stehender Kilometer 39,8 sec (1,26 m/s?) 


Steigfähigkeit 

1. 42%, 11. 22%, 111. 14%, IV. 10,5%. 
Leistungsgewicht: 

fahrfertig 

vollbelastet 


Verbrauch (Superkraftstoff) 
bei 60 km/st 
bei 80 km/st 
bei 100 km/st 


14,8 kg/PS 
19,2 kg/PS 


5,5 Liter/100 km 
6,7 Liter/100 km 
8,4 Liter/100 km 
bei 120 km/st 10,3 Liter/100 km 
bei 140 km/st 12,5 Liter/100 km 
Verbrauch nach DIN 70030 9,2 Liter/100 km 
Testverbrauch 9,8 Liter/100 km 
Streubereich 6,4-10,6 Liter/100 km 
Wartung 

(Empfehlungen It. Betriebsanleitung) 
Ölwechsel alle 3000 km 
Inspektion alle. 3000 km 
Einfahrzeit 2000 km 


4,3363: 


DM 10700.— 
225.— 


Coupe einfarbig 
Heizung 
Zweifarben- 
lackierung 
Weißwand- 
bereifung 


und Versicherung 


Kfz-Steuer 


im Jahr DM 216.— 


Mindest-Haftpflichtversicherung 
im Jahr DM 340.—+5% 


Kaskoversicherung bei 
500 DM Selbstbeteiligung 
im Jahr DM 404.— + 5% 


4 8 12 16 20 24 28 32 36 40 44 48 52 56 60 


Beschleunigungszeit in Sekunden 
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Viel Sorgfalt wurde ferner auf Heizung 
und Belüftung verwendet. Nachdem das TS 
Coup& ja keine Ausstellfenster hat, ist eine 
gute indirekte Belüftung unabdingbar. Sie ist, 
wie die Heizung, getrennt für rechts und links 
bedienbar, wobei vier Stellungen vorgesehen 
sind: Anlage vollkommen ausgeschaltet, De- 
froster allein, Klimaanlage + Defroster und 
Klimaanlage allein eingeschaltet. Die Mi- 
schung von Frisch- und Warmluft erfolgt über 
einen Handzug stufenlos. Im linken Heizkanal 
sitzt ferner ein zweistufiges. Gebläse. Die 
Türfenster sind voll abkurbelbar, während die 
hinteren Seitenfenster feststehen. 


Das Armaturenbrett des Coup&s sieht ganz 
anders aus als das der Limousine. Beherr- 
schend ist hier der stark gepolsterte Wulst, 
der sich schützend über dem Armaturenbrett 
erhebt. Der Handschuhkastendeckel beher- 
bergt zugleich die beleuchtete Achttageuhr. 
In Wagenmitte enthält das Armaturenbrett 
das Rundfunkgerät, flankiert zu beiden Seiten 
von großen Aschenbechern. Darunter sitzt der 
selbsttätige Zigarrenanzünder und unter die- 
sem eine Batterie von 8 Drucktasten für die 
einstufige Instrumentenbeleuchtung, für Ab- 
blendlicht (Fernlicht von Fuß geschaltet), 
Standlicht, Scheibenwischer (parallel arbei- 
tend, selbsttätig abstellend, in zweiter Stufe 
mit der Waschanlage kombiniert), für Defro- 
stergebläse (zweistufig) und Parkleuchten. 
Die beiden restlichen Drucktasten sind für 
Nebelleuchten oder andere elektrische Ge- 
räte reserviert. Links davon befindet sich der 
Starter-, rechts davon der Heizungszugknopf. 


Direkt unterhalb der Lenksäule sitzt das 
kombinierte Zünd-Lenkschloß mit dem An- 
lasserdruckknopf. Beim Coup& ist das Trom- 
meltachometer einer Halbrundskala gewi- 
chen; das entsprechende Kombiinstrument um- 
faßt auch die Kraftstoffuhr und das Fern- 
thermometer (mit Warnleuchte) sowie die not- 
wendigen Kontroll-Leuchten für Fernlicht, Blin- 
ker, Lichtmaschine und Motoröl. Ein Tages- 
kilometerzähler fehlt allerdings. So sieht das 
Armaturenbrett sehr aufgeräumt aus und 
kommt auch den Forderungen nach innerer 
Sicherheit weitgehend entgegen. Das elfen- 
beinfarbige Lenkrad ist zweispeichig und 
trägt einen Signalring für das kräftige Horn, 
während der „Hupknopf” die Lichthupe an- 
sprechen läßt. Links unter dem Lenkrad sitzt 
der selbstrückstellende Hebel für die Blinker. 
Übrigens sind beide Wagentüren verriegel- 
und abschließbar und selbstverständlich vorn 
angeschlagen; sie betätigen zugleich auto- 
matisch die Innenbeleuchtung. Beide Sonnen- 
blenden (rechts mit Spiegel) sind gepolstert. 
Als Ellbogenbreite maß ich vorn 1360 mm, als 
„Kopfhöhe“ vorn 870 mm. Armlehnen für 
Fahrer und Beifahrer sind selbstredend vor- 
handen. 


So bringt das TS Coupe neben guter Aus- 
stattung auch noch reichliche Innenabmessun- 
gen mit. Es besticht aber zunächst einmal 
durch seine wohlgelungene Form und Farb- 
gebung. Es ist aber nicht allein ein „Damen- 
Auto”, sondern von seiner ganzen Veran- 
lagung her auch für den Liebhaber rassiger 
Autos ein Leckerbissen - fahrsicher, lebendig, 
schnell und last not least auch sehr wirt- 
schaftlich. Es war sicher ein kluger und ren- 
tabler Gedanke der Bremer, ihr Produktions- 
programm derart auszuweiten — die vielen 
TS Coup&s, die man auf den Straßen sieht, 
beweisen das. Und wer diesen Wagen selbst 
fährt, wird es wohl bestätigen. 


Dipl.-Ing. W. Buck 
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Kundendienst und Instandsetzung ? 


Der Gedanke an Reparaturen ist heute ungewohnter als früher. 
Man erwartet, wenn man ein Auto gekauft hat, daß es seinen Dienst 
ohne Störungen tut. Zumindest erwartet man das von neuen Wagen 
für die ersten Betriebsjahre, für Laufzeiten bis zu 100000 km und 
mehr. Das Auto ist Gegenstand des täglichen Gebrauchs, und Defekte 
und Reparaturen daran sind ebenso unerwünscht und ärgerlich wie 
etwa beim Radio oder beim Gasherd. Die Zeiten, da der Autobesitzer 
einen täglichen Umgang mit der Technik seines Vehikels, mit deren 
Schwächen und Pflegebedürfnissen gewohnt war, sind vorbei. Wir 
haben keine Andrehkurbel mehr, wir nehmen keine Schmierpresse 
mehr in die Hand und manipulieren nicht mehr an Zündkerzen und 
Unterbrecher herum. Das kann man vom Großteil der Fahrzeug- 
besitzer einfach nicht mehr verlangen, denn man kauft das Auto ja 
überwiegend nicht aus technischem Interesse, sondern weil man es 
braucht. 

Die Automobilindustrie tat das Ihre, um ihren Käufern technische 
Sorgen abzunehmen. Einmal durch konstruktive Verbesserungen, zum 
anderen auf organisatorischem Gebiet durch die Schaffung des 
„Kundendienstes”. Kundendienst ist keineswegs das, was einem das 
schöne Wort glauben lassen will: Dienst am Kunden, wie etwa beim 
Lebensmittelkaufmann, der einem die Sachen ins Haus schickt. Dafür 
nimmt der: Kaufmann nichts..Der Kundendienst beim Automobil aber 
ist ziemlich teuer. Er ist dazu da, das verkaufte Fahrzeug laufend unter 
Kontrolle zu halten und dafür zu sorgen, daß plötzliche Reparaturen 
nicht notwendig werden. Die regelmäßige Inspektion ist nämlich bei 
aller fortgeschrittenen Technik vorläufig noch der einzige Schutz vor 
unangenehmen Überraschungen. Sie ist sozusagen die vorwegge- 
nommene Reparatur. Lichtmaschinenkohlen, Unterbrecherkontakte, 
Zündkerzen werden so frühzeitig ersetzt, daß sie keinen plötzlichen 
Ärger machen können. Dichtungen werden erneuert, Stoßdämpfer 
geprüft und Radaufhängungen kontrolliert. Ein Fahrzeug, das in die- 
sen permanenten Kontrollvorgang eingespannt ist, macht seinem 
Besitzer selten Ärger. Auf die Notwendigkeit größerer Instandsetzun- 
gen wird er frühzeitig aufmerksam gemacht, so daß er sich darauf 
einrichten kann. Es gibt sogar Reparaturen, von denen er gar nichts 
merkt: wenn etwa die Fabrik bei einem neuen Modell an bestimmten 
Teilen Mängel feststellt, werden solche Teile während der Inspektio- 
nen stillschweigend ausgetauscht. Auf diesem Wege sollen schon 
ganze Motoren gewechselt worden sein, ohne daß die Besitzer etwas 
davon erfuhren. 

Alles dies sind gewichtige Gründe, die Inspektionen ernst zu 
nehmen und auch ausführen zu lassen. Man kann natürlich auch 
darauf verzichten, wenn man sich der Mühe unterziehen will, alle 
notwendigen Kontrollen und Nachstellarbeiten selbst zu machen. 
Ob das sinnvoll und vernünftig ist, muß jeder selbst entscheiden. 
Eine ganz andere und viel wichtigere Frage ist es, ob Überwachungs- 
vorschriften so umfangreich und zahlreich sein müssen, wie es zur 
Zeit üblich ist. Keine Automobilfabrik kann heute die einwandfreie 
Funktion ihrer Erzeugnisse garantieren, wenn nicht alle 5000 km Ol 
gewechselt, geschmiert, kontrolliert, ausgetauscht und nachgestellt 
wird. Allerdings gibt es erhebliche Unterschiede in der Wartungs- 
bedürftigkeit der Autos, aber man bemüht sich anscheinend nicht all- 
zusehr um Anspruchslosigkeit. Dabei dürfte es technisch wirklich kein 
Problem mehr sein, Fahrzeuge zu bauen, deren Fahrwerksteile nicht 
mehr alle 1500 km in altertümlichster Weise an Schmiernippeln ab- 
geschmiert werden müssen. Und für Nachstellarbeiten, kompliziertere 
Kontrollen usw. müßten eigentlich - von der Einlaufzeit abgesehen — 
Intervalle von 10000 km ausreichen. Manche Fabriken pflegen die 
notwendigen Arbeiten auf „kleine“ und „große“ Wartungsdienste zu 
verteilen. Einfacher wäre es, wenn grundsätzlich nur nach 10000 km 
Inspektionen durchgeführt werden müßten und alle 5000 km ledig- 
lich ein Schmierdienst mit ganz klarem und einfachem Programm 


Aid 


auszuführen wäre, also Ölwechsel, Abschmieren und Kontrollen von 
Batterie und natürlich Reifendruck und Kühlwasser. Diesen Schmier- 
dienst kann nämlich auch jede Tankstelle ausführen, und man wäre 
nicht gezwungen, deswegen die stets vollbeschäftigte Vertragswerk- 
statt aufzusuchen. 


Wir wollen nicht unterstellen, daß die umfangreichen Wartungs- 
vorschriften geschaffen wurden, um die Beschäftigung dieser Werk- 
stätten zu sichern. Fest steht aber, daß die Vertragswerkstatt durch 
das Überwachungssystem in viel gleichmäßigerem und besser vor- 
oussehbarem Umfang mit Arbeit versorgt ist als die normale Repara- 
turwerkstatt herkömmlicher Art. Warum dennoch ein großer Teil der 
Vertragswerkstätten aller Marken so überbeschäftigt ist, daß man 
sich als Kunde mit seinem Überwachungs„scheck”heft in der Hand 
wie ein Bittsteller vorkommen muß, ist freilich nicht ganz einzusehen. 
Und man darf auf jeden Fall daraus schließen, daß den Werkstätten 
richt die Existenzgrundlage entzogen wird, wenn man die Über- 
wachungssysteme etwas mehr rationalisiert als bisher. Sie haben alle 
genug zu tun. 


Im Zusammenhang mit dieser Frage stehen die zahlreichen Kla- 
gen, zu der immer wieder die Qualität der Ausführung von Wartungs- 
und Pflegearbeiten Anlaß gibt. Eine gute Werkstatt wird, auch wenn 
sie überbeschäftigt ist, ihren Leuten soviel Zeit geben, wie zur ord- 
nungsgemäßen Ausführung eines Wartungsdienstes notwendig ist. 
Nur dann ist einige Garantie dafür gegeben, daß sich der Monteur 
so gründlich mit der Sache befaßt, wie es nötig ist. Ein Wartungs- 
dienst ist keine Reparatur und kann darum auch nicht in Akkord- 
arbeit ausgeführt werden. Der Monteur hat die volle Verantwortung 
für die Fahrsicherheit des Fahrzeuges, er muß zum Beispiel nach- 
sehen, ob die Bremsschläuche in Ordnung sind und ob die Radlager 
nicht zu viel Spiel haben. Ob er das tut oder nicht, hängt allein von 
seinem Pflichtbewußtsein und davon ab, ob er Zeit dazu hat. Man 
sollte übrigens auch als Kunde das Seinige dazu tun und nicht erwar- 
ten, daß ein Wartungsdienst mit seitenlangem Programm an einem 
Vormittag erledigt werden kann. Dumm wäre das schon deswegen, 
weil der Preis für den Wartungsdienst feststeht, ganz gleich, wie lange 
die Arbeit dauert. Sollte sich aber einmal einwandfrei erweisen, daß 
bei einem Wartungsdienst irgend etwas unterlassen wurde, empfiehlt 
sich eine ganz gehar- 


nischte Beschwerde, 
wenn nötig beim Werk. 
Vor einem Jahr 


veröffentlichten wir bei 
der Behandlung des 
gleichen Themas eine 
Aufstellung der Ko- 
sten für Wartungs- 
und Schmierdienste bei 
verschiedenen Perso- 
nenwagen für die er- 
sten 50000 km. Leider 
ist es im Augenblick 
nicht möglich, diese 
Aufstellung zu wieder- 
holen, da uns die 
Mehrzahl der Auto- 
mobilfabriken keine 
brauchbaren Uhnter- 
lagen dafür zur Ver- 
fügung stellen konnte. 
Teils, weil man gerade 
im Begriff ist, Über- 
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wachungssysteme und Preise zu ändern, teils aber auch, weil man 
überhaupt keine festen Preise mehr angibt. Diese Entwicklung war 
vorauszusehen, da Wartungsarbeiten „lohnintensive“ Arbeiten sind 
und das Lohnniveau der einzelnen Werkstätten zu unterschiedlich ist, 
als daß ohne weiteres für die gleiche Arbeit der gleiche Preis ange- 
setzt werden könnte. Nicht einmal die gleiche Zeit kann angesetzt 
werden, da etwa ein Spezialmonteur, der stets die gleiche Arbeit 
bekommt, bei gleicher Gründlichkeit schneller arbeitet als ein Mon- 
teur, der — wie in kleineren Werkstätten zumeist üblich — verschie- 
denerlei Arbeiten an verschiedenen Wagen zu erledigen hat. Es 
scheint aber denkbar, daß sich diese Unterschiede ziemlich weit- 
gehend ausgleichen, denn mehr Zeit und weniger Lohn bzw. mehr 
Lohn und weniger Zeit können zum gleichen Endergebnis führen. 
Leider steht den bisher üblichen Festpreisen für Wartungs- und auch 
Reparaturarbeiten aber noch ein anderes Hindernis entgegen: die 
Kartellgesetzgebung. 

Wir haben hier den merkwürdigen Fall, daß ein Gesetz, das zum 
Schutz des Verbrauchers geschaffen wurde, sich gegen seine Inter- 
essen auswirkt. Die Kartellgesetze verbieten den Automobilfabriken, 
ihren Händlern Preise jeder Art vorzuschreiben. Das wäre für den 
Kunden angenehm, wenn er die Preise vergleichen könnte wie die 
Hausfrau auf dem Gemüsemarkt. Da er das aber nicht kann, muß er 
sich auf das verlassen, was die Werkstatt ihm sagt. Er ist ihr also 
ziemlich schutzlos ausgeliefert, denn zumeist kann er ja nicht zur 
Konkurrenz gehen und dort nach dem Preis fragen, sondern ist auf 
die Vertragswerkstatt seiner Marke angewiesen. Die Festpreise da- 
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gegen ermöglichen ohne weiteres einen Vergleich: nämlich der ein- 
zelnen Marken untereinander. Die Fabriken werden dadurch gezwun- 
gen, knapp zu kalkulieren und nicht nur ihre eigene Fertigung, son- 
dern auch den Kundendienst zu rationalisieren. 

Man kann darum nur hoffen, daß baldmöglichst zum Fesipreis- 
system zurückgekehrt wird, denn jede andere Lösung macht die Lage 
nur unübersichtlich, was für niemanden vorteilhaft ist. Die Festpreise 
lassen sich von der Praxis her auf Grund der oben angeführten Ge- 
sichtspunkte bei einigem guten Willen weiterhin aufrechterhalten. 
Und schließlich kann es ja jeder Werkstatt freistehen, die Preise von 
sich aus höher oder niedriger anzusetzen, wenn man’ auf Grund be- 
sonderer Verhältnisse anders rechnen muß oder kann. Der Festpreis 
stellt dann immer noch einen Vergleichswert dar, an den man sich 
halten kann. 

Die gleiche unklare Situation haben wir zur Zeit auf dem Gebiet 
der Arbeitspreise für Instandsetzungen. Hier wurden freilich schon 
immer von einigen Firmen keine Preise, sondern Richtzeiten angesetzt. 
Die Adam Opel AG. ging noch einen Schritt weiter und errechnete 
sogenannte „Arbeitswerte”, also Vergleichswerte für die Arbeiten, 
aus denen beispielsweise hervorgeht, daß der Aus- und Einbau der 
Kupplung beim Rekord (10 AW) doppelt solange dauert wie der Aus- 
und Einbau des Kühlers (5 AW). Der Preis des Arbeitswertes wird von 
jeder Werkstatt auf Grund der Betriebsverhältnisse (Lohnniveau, 
Werkzeugausrüstung) festgesetzt. Man kann verschiedener Meinung 
darüber sein, ob es notwendig ist, über die Ansetzung einer Richtzeit 


“ hinaus noch diesen Schritt weiterzugehen, aber ohne Zweifel ist die 


Schaffung eines starren Systems bei Arbeitspreisen für Instandsetzun- 
gen noch problematischer als bei Wartungsdiensten. Spezialeinrich- 
tungen etwa können manche Arbeiten bedeutend beschleunigen und 
damit verbilligen, sie lohnen sich aber andererseits nur für größere 
Werkstätten, in denen sie voll ausgenutzt werden. Trotzdem ver- 
mögen wir nicht recht einzusehen, warum wir künftig auf deutliche 
und vergleichbare Werte für solche Arbeiten verzichten sollen. Eigent- 
lich ist es doch Sache der einzelnen Werkstatt, ihren Betrieb zu 
rationalisieren und den allgemeinen Verhältnissen anzupassen. Und 
schließlich braucht es sich ja ebenso wie bei den Wartungsdiensten 
nicht um vorgeschriebene, sondern nur um vorgeschlagene Preise zu 
handeln, die nicht unbedingt eingehalten werden müssen. Sinn aller 
Kartellgesetzgebung sollte es doch sein, eine Benachteiligung des 
Verbrauchers zu verhindern und willkürliche Preisfestsetzungen zu 
unterbinden. Durch die Beseitigung der bisher üblichen und durchaus 
erfreulichen Festpreise erreicht man aber das Gegenteil. Die Auto- 
mobilindustrie selbst ist an der derzeitigen unübersichtlichen Lage 
freilich auch nicht unsch ‚ldig, denn man hätte sich doch wenigstens 
auf ein einheitliches gemeinsames System einigen können. 

-Noch grotesker wären die Verhältnisse auf dem Ersatzteilmarkt, 
wenn man sich hier voll nach dem Buchstaben des Gesetzes richten 
würde. Verbraucherpreise dürfen grundsätzlich nur für Markenartikel 
festgesetzt werden, und Stoßdämpfer und Kotflügel sind keine Mar- 
kenartikel. Da es aber in der Praxis unmöglich wäre, wenn die Händ- 
ler jede Schraube und jede Dichtung für sich kalkulieren sollten, be- 
halten die Ersatzteilpreislisten weiterhin ihre Gültigkeit und werden 
lediglich mit einem wohlklingenden Text versehen, wonach die Preise 
nur als unverbindliche Vorschläge anzusehen sind. Wir könnem also, 
nachdem wir auf die Aufstellung von Übersichten über Kundendienst- 
und Arbeitspreise zunächst verzichten mußten, unsere Preistabellen 
der wichtigsten Austausch- und Ersatzteile wiederholen. Zu bemerken 
ist dazu, daß Vergleiche selbstverständlich nur beschränkt möglich sind. 
Der Preis einer Nockenwelle etwa hat nur sehr wenig mit der Wirt- 
schaftlichkeit eines Autos zu tun, weil sie ja normalerweise nicht er- 
setzt zu werden braucht. Karosserieteile dagegen sind schon wesent- 
licher, aber auch hier muß bedacht werden, daß etwa der Begriff 
„Kotflügel“ Teile sehr verschiedener Größe umfaßt. In der Tabelle 
„Austauschteile” wurden für die Opel-Wagen die Preise der Neu- 
teile eingesetzt, da die Adam Opel AG. als einzige deutsche Firma 
keine Austauschteile liefert und dafür auf die Preiswürdigkeit ihrer 
Neu-Ersatzteile hinweist. — Die Preise für Austauschmotoren können 
nur als Annäherungswerte aufgefaßt werden, weil die Ausstattung 
der Austauschmotoren sehr verschieden ist und von vielen Firmen zu- 
sätzlich Fracht berechnet wird. Im übrigen ist es erfreulich, daß gegen- 
über dem vorigen Jahr keinerlei wesentliche Preiserhöhungen festzu- 
stellen sind. Im Gegenteil, einige Preise, die im vorigen Jahr durch 
ihre Höhe aus dem Rahmen fielen, wurden inzwischen heruntergesetzt 
— wozu wohl nicht zuletzt unsere Aufstellungen Anlaß gaben. Wie 
vieles am Automobil sind auch die Ersatzteilpreise sehr stark durch 
Rationalisierung in konstruktiver und fertigungstechnischer Hinsicht 
zu beeinflussen. Die schärfer werdende Konkurrenz unter den Auto- 
mobilfabriken läßt darauf hoffen, daß von diesen Möglichkeiten 
weiterhin rege Gebrauch gemacht wird. Reinhard Seiffert 
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Austauschteile 


Zeichenerklärung: — = keine Preisangabe erhältlich. O = Teil kommt bei dem betreffenden Fahrzeug nicht vor. 


Bmw>) | Berawerd Iokw| Fiat 3|& |lloyd| Mercedes-Benz |NsUN] Opel) 


soo | Zyı.|6o Ps|75 Ps| 3-6 | 600 | 1100 | 15 M | 17m |T 400 


AT-Motor 2500.-|750.—|900.—1555.—]458.—1598.—1543.—| — |317.—1525.—1198. 446.—|553.—]1575.-]480.—|495.— 495. 
AT-Kurbelwelle _ —_ — 1215.—] 74.—i 86.—| — B E R . & R 5 140.—|250.—1189.30| — 75.— 
AT-Wasserpumpe 3.— — @) 36.—| 36.—| 28.— # $ & . 26.60) 26.601 O 45.— OÖ 
AT-Kraftstoffpumpe 14.— — _ 15.60} 13.80] 13.80] 14.40 . 24.—| 19.—| 19.—| 19.— 22.50) 29.—| — 20.—| 18.— 
F 
) 
AT-Lichtmaschine 48.95| 48.—| 48.— \ 38.—| 38.—| 38.—| 38.— 75.50] 75.50 65.—| 37.— 
[} 
) 
AT-Anlasser _ 52.25] 48.—| 48.— R 75.—| 60.—| 60.—| 60.— 113.—|125.—]| — | 65.—| 37.— 
AT-Kupplungs- 
scheibe 21.60 21.—] 13.80) 19.— 20.70] 10.05] 33.—| 44.25] 43.20] 43.20 32.40) 32.40] 16.90) 20.—! 8.35 
4 
) 
AT-Getriebe 420.— 425.—1298.—|228.— 360.—] — 1400.—1400.—1400.—|400.— 450.—|525.—]610.—]320.—]410.— 1265. 
AT-Lenkung 140.— 8450| — _ 86.— 360.801 — | 80.—| 80.—| 80.—| 80.— 289.—1|331.50] 48,—| 52.—] 42.20) 42.20 
AT-Stoßdämpfer ) 
vorn 22.—| 17.—| 17.—| 20.20] 19.80) 19.80] 16.50] 73.50) 25.25| 16.50] 8.80] 21.50) 21.50] 24.75) 24.75 15.—| 19.—] 21.755] — 15.50] 15.50 
ki 
AT-Bremsbacke & 2.90| 4.80] 7.80 9,— 6.—| 7.50] 7.50] 7.50 720) 9.907 6.—]) — 2.35] 3. 
‘) Komplettes Federbein s) Für den BMW 600 und für den NSU Prinz wurden noch keine Preise für Austausch- 
2) In Einzelteilen austauschbar teile festgelegt. 
3) Nicht austauschbar, Preis für Neuteil *) Durchschnittspreise von Bosch 


4) Für Opel-Wagen gibt es keine Austauschteile, die angegebenen Preise gelten für ?) Einschl. kompl. Hinterachse 
Neuteile. Anstelle des AT-Motors gibt es den sogenannten Opel-Teilmotor. 


Ersatzteile 


Borgward i : 
BMW Isabella DKW Fiat Ford 5 VW 


1100 | 600 |1so o| 190 | 219 |220 S|Prinz | Rekord [Kapitän | 1600 | Dauph. | Export | Stand. 


Zylinder- und *) 5 We « 
Kurbelgehäuse 235.—1|620.—1440.—1440.—1270.—1268.—|398.—1164.— 155.— 1 126.—1306.—|136.—1300.—|280.—1|315.—1|315.—1|304.50]292.80|379.20|360.—1257.—1228.—!228. 


r 

) 
Zylinderkopf 78.—|260.—1220.—|240.—| 69.701118.—1198.—} 90.—| 90.—] 18.60] 93.—| 46.80]205.—|310.—|340.—|340.—| 99.50|162.—|220.—]295.—]162.—| 70.— 
Kurbelwelle 190.—|410.—1225.—1225.—1305.—1]138.—|218.—1135.—|119.501145.—] — 1154.—]180.—1275.—|300.—1300.—] —  1140.—1250.—1235.—1109.80] 60.— 


1 Satz Kolben 
mit Kolbenringen 
und Kolbenbolzen 59.40|280.—1|110.40]114.80] 80.10] 87.20] 109.50)102.—|108.—| 53.80]108.—| 52.60]193.20|172.—|234.—|234.— 87.20|130.80]156.—|129.80] 73.40 


Nockenwelle 23.—1110.—] 72.—| 72.—| ( . 74.—] 40.—| 4.—| OÖ | 61.—] 18.—] 60.—| 63.—| 72.—| 72.—. 50.40| 82.80] 87.40] 39.70) 30.— 
Einlaßventil 4.40) 6.40] 4.10) 4.20 3 . . O 4.50) 3.20] 3.70| 4.20) 3.40) 3.40 2.351 2.35] 6.40] 1.955] 2.— 
Auslaßventil 12.10) 11.60] 6.50] 6.80 © 7—j 5.90) 4.40) 8.50] 17.—| 17.— 3.95| 3.95] 9.50] 3.15) 4.40 
1 Satz Ventilfedern 5.80) 16.—] 6.80| 6.80 ! « oO 9.601 3.—] 7.20) 9.60] 14.40| 14.40] 2. 6.40| 9.60) 2.56] 9.20) 4.— 


) 
Stoßdämpfer vorn 30.75) 40.—] 31.75) 31.75 5 38.501 30.75] 18.—| 35.25] 33.25] 42.75] 42.75 5 8.10) 9.10) 38.50) 27.50] 24.— 


D 4 


) 
Teller- und Kegelrad| 88.—|160.—| 98.—| 98.— 36.40]140.75| 48.45]100.—|130.—|130.—1130.—]| — |131.90/131.90153.—| 75.50] 53.— 


Auspuffanlage he) Be 
komplett 62.50) 128.— 75.59 42.88) 69.50] 80.—1129.—1128.—| 28.—i| 40.70| 61.—]| — 25.30] 25.— 


Aufbau, Rohbau 2) ) s) s) ’) 
komplett, grundiert 


Fahrertür ohne Be- 
schläge, grundiert 65.—1128.— 9.—| 95.—| 95.—] 68.—1125.—|145.—1160.—| 99.80 


Kotflügel vorn links 
grundiert —  1139.—}132.—|132.— 39.—| 98.—1103.—|114.—] 36.—] 91.— 5 3 70.—| 75.—| 75.—| 45.—| 85.—|108.—] 38,—| 51.50] 41.40 


Kotflügel hinten 
links grundiert _ 48.—| 98.—| 98.— A 72.—1108.—1105.—| 94.—l 62.— . R 50.—| 50.—i 50.—] — 90.—| 65.—] 42.—| 53.90] 26.40 


vordere Haube ohne 
Beschläge grund. O  1310.—1128.—|128.— R 85.—1115.—| 74.— R 5 E 65.— 1 105.—1105.—] 40.—1]105.—|132.—1]116.—1104.—| 62.15 


hintere Haube ohne 
Beschläge, grund. 38,—1215.—1145.—|145.— 75.—| 78.—i 36.— i R E5,—| 55.—| 55.—] 35.—]109.—1120.—] 56.—| 45.50] 36.80 


Lenkrad 25.50] 90.—} 45.50] 37.— R 65.—| 42.50 E - . 31.—| 31.—| 31.—| 29.50] 36.—| 38.50] 57.30] 44.85] 29.90 
vordere Stoßstange | 87.—|112.—| 83.—| 83.— B 68.50] 82.— 5 91.60|104.40]104.40| 12.40] 96.50|102.—| 53.—] 76.20] 31.— 


hintere Stoßstange, 
bzw. 2 h. Stoßecken | 42.—1128.—! 83.—| 83.— r P 91.—| 99.50) . . h 6 97.—1103.—|103.—] 12.40] 92.— B 53.—] 66.40] 31.— 


Scheibenrad, serien- 
mäßige Ausführung] 17.60! 39.60] 25.40| 25.40 19.60 B 17.—| 26.70 28.50) 34.80] 34.80] 27.95 21.80 
Radkappe 3.501 8.50] 5.50) 5.50| 7.—| 3.80 6.45] 15.50 B R 5,50| 5.50] 13.—] 4.95] 9.80 gi 5.40 
Türgriff 

abschließbar ‚80| 12.50] 13.50] 13.50] 8.90] 10.80 13.50| 16.—] 5. R 2 10.50] 10.50] 10.50]. 6.50 = 15.35 
Scheibenwischer- 
blatt 


6.90) 6.505 6.50] 7.20) 5.90) 5.90) 4.05] 7.80) H R A H 8—| 6.60] 6.60 h R B 3.95 


ı Komplettes Federbein *) Ohne Zylinder 
s Sundarsausführung, Lloyd Alexander DM 978.90 bi a ee ä re 
ne Türen ®) Standardausführung, exander ._ 
°) Mit Stoßstangen 


N Komplette „Reparaturpackung“ mit allen Zutaten 
Selbsttragende Karosserie mit Rahmenteilen und Glas, ohne Türen 
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Man soll nicht nur das Auto und andere Verkehrsteilnehmer, son- 
dern auch sich selbst gut behandeln. Auch das gehört zu den Notwen- 
digkeiten des guten Fahrens. Man selbst aber sitzt im Auto, und wie 
man das tut, ist keineswegs unwesentlich. Es gibt schon eine ganze 
Menge Anweisungen über richtiges Sitzen im Auto, und in Heft 6 
wurde dieses Thema von berufener Seite ausführlich behandelt. (Prof. 
Dr. Gerhard Denecke, „Müssen wir das Sitzen noch lernen?“) Wir wol- 
len es darum kurz machen und wiederholen, daß auch Sitzen eine 
Tätigkeit ist, ganz besonders im Auto. Im Wohnzimmer mag es hin- 
gehen, daß man Sitzmöbel hat, in denen man eigentlich nicht sitzt, 
sondern mehr oder weniger gekrümmt liegt. Das geht im Auto - 
wir sprechen nur vom Fahrersitz — schon deswegen nicht, weil der 
Fahrer nach vorn sehen muß, was um so unbequemer ist, je schräger 
die Rückenlehne ist. Wir können also die Rückenlehne nicht beliebig 
neigen, sie muß verhältnismäßig steil sein. Außerdem sollte sie in 
ihrem unteren Teil kräftig gepolstert sein, um eine Wölbung im Sinne 
des berühmten Akerbloom-Knicks zu erzielen. Eingelegte Rückenstützen 
nützen nur etwas, wenn sie den Körpermaßen des Fahrers genau an- 
gepaßt sind, und Sinn hat das Ganze überhaupt nur dann, wenn man 
sich ohne irgendwelche Verkrampfung möglichst weit zurücksetzt und 
so sitzenbleibt. Wenn die untere Sitzfläche die Beine bis zur vorderen 
Sitzkante voll trägt, ist es richtig, andernfalls sollte man die Kosten 
nicht scheuen — besonders, wenn man lange Strecken fahren will — 
und die Sitzfläche „nach Maß“ noch unterpolstern lassen. Während 
der Fahrt soll man sich unter keinen Umständen gehen lassen, son- 
dern kontrolliert und gestrafft sitzenbleiben, denn das ermüdet längst 
nicht so wie zusammengesacktes und krummes Sitzen. Außerdem 
braucht man dann überhaupt keine Angst vor dem gefürchteten 
Bandscheibenvorfall zu haben und vor den Magenleiden, die manche 
Vielfahrer nur deswegen haben, weil sie ihre Bauch- und Rücken- 
muskulatur nicht benutzen. Man braucht, das sei einmal ganz klar ge- 
sagt, vom Autofahren nicht krank zu werden. Haltungsfehler, die zu 
vielen sogenannten „Autokrankheiten“ führen, sollte es nur bei 
schlechten Fahrern geben. Zum guten Fahren gehört auch gutes Sitzen. 

Das haben inzwischen sogar die Automobilfabriken gemerkt, 
denn sie fangen nun on, richtige Sitze zu bauen. Ein richtiger Sitz 
sollte außer den schon erwähnten Voraussetzungen auch noch mög- 
lichst viel seitlichen Halt bieten — was bei Sitzbänken ziemlich un- 
möglich ist - und eigentlich auch auf beiden Seiten in richtiger Höhe 
liegende, am besten verstellbare Armstützen haben. Das ist kein 
Widerspruch zu dem eben Gesagten: eine straffe Sitzhaltung wird 
auf die Dauer erleichtert, wenn die Arme etwas gestützt sind. Wichtig 
ist auch noch der Stoff, aus dem der Sitz besteht: er soll atmen können 
und festen Halt bieten. Leder und erst recht Kunstleder sind denkbar 
ungeeignete Sitzbezüge, weil man darauf rutscht und schwitzt. Beides 
ist zwar praktisch wegen der Dauerhaftigkeit und der guten Reini- 
gungsmöglichkeit, aber für die Sitzfläche sollte man dennoch immer 
Stoff nehmen. Wenn die Kanten mit Leder oder Kunstleder verstärkt 
sind, hat man nämlich den gleichen Effekt und vermeidet die Nach- 
teile. Das sind wirkliche Binsenwahrheiten, gemacht wird es aber in 
den seltensten Fällen. 

Autositze sind zumeist verstellbar. Aber nicht, damit man sich 
möglichst nah ans Lenkrad setzen kann. Man soll vielmehr — so wird 
es schon seit einigen Jahren gelehrt — mit fast ausgestreckten Armen 
fahren. Dieser Lehrsatz wird noch immer ungläubig hingenommen 
und kaum befolgt. Es steht aber trotzdem fest: wer hinter dem Lenk- 
rad klebt, wird nie mühelos fahren und schnell reagieren können, 
weil ihm nämlich seine eigenen Arme im Weg sind. Ohne Zweifel ist 
es zunächst ungewohnt, weiter weg vom Lenkrad zu sitzen, und es be- 
darf’einiger Energie, um dabei zu bleiben. Hat man sich aber erst 
einmal daran gewöhnt, wird es einem völlig unverständlich sein, daß 
man mit wenigen Zentimetern Abstand vom Lenkrad überhaupt fah- 
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ren konnte. Die Sicht ist übrigens, wenn man etwas weiter zurücksitzt, 
keineswegs schlechter. Die durch die vorderen Dachpfosten bedingten 
toten Winkel werden nach den Gesetzen der Geometrie sogar klei- 
ner, während die kleine Sichteinbuße nach oben kaum ins Gewicht 
fällt. 

DER MENSCH LENKT 


Das Sitzen ist die primitivste aller Funktionen beim Fahren, will 
aber trotzdem gekonnt sein. Es ist außerdem entscheidend für die 
wichtige Tätigkeit des Lenkens. Lenken ist an sich nicht schwer, und 
wenn man richtig sitzt, schon gar nicht. Das Lenkrad faßt man an sei- 
nem zumeist kreisrunden Kranz an. Unsere Autofabriken taten zwar 
in den vergangenen Jahren so, als wäre es anders, und offerierten 
Zweispeichenlenkräder, wodurch jeder Unwissende veranlaßt wurde, 
das Lenkrad künftig an diesen zwei Speichen anzufassen. Das war 
aber ein Trugschluß, auch seitens der Autofabriken, und die Zwei- 
speichenlenkräder beginnen zum Glück wieder zu verschwinden. Am ' 
Lenkrad muß man drehen, um so mehr, je weniger direkt die Len- 
kung übersetzt ist, und drehen kann man an den Speichen nicht. Also 
läßt man die Hände lieber gleich am Lenkradkranz. 

Im übrigen braucht der Mensch gar nicht soviel zu lenken. D. h. er 
brauchte es nicht, wenn alle Fabriken, die Autos oder Kleinautomobile 
fabrizieren, wirklich einwandfreie Lenkungen bauen würden. Ein Auto 
mit einer richtigen Lenkung fährt von selbst geradeaus. Die Tätigkeit 
des Lenkens besteht nur darin, daß man es daran hindert, woanders 
hinzufahren, als man will. Mit anderen Worten: verkrampftes, hartes 
Anfassen der Lenkung ist überflüssig und verkehrt. Eine richtig aus- 
gelegte Lenkung hält ganz sauber Spur und bedarf auch in Kurven 
keiner Korrektur. (Ausgenommen in zu schnell gefahrenen Kurven, 
die aber in ein anderes Kapitel gehören.) Sie ist bestrebt, wieder in 
Geradeausstellung zurückzukehren, und alle Lenkerei besteht nur 
darin, dies gerade im notwendigen Maße zuzulassen. Das ist auch 
dann so, wenn das Auto scheinbar nicht geradeaus fährt: auf einer 
geraden Straße mit seitlich geneigter Fahrbahn. Wenn man sich die 
Mühe machen will, kann man darüber nachdenken, daß Geradeaus- 
fahren auf nach rechts geneigter Straße etwas Ähnliches ist wie 
eine Linkskurve auf ebener Fahrbahn. Im übrigen genügt es aber, 
sich in diesem Fall zu sagen: das Auto zieht nach rechts. Das tut es 
nämlich in der Linkskurve auch. 

Außer durch eine geneigte Fahrbahn kann die Lenkung auch noch 
durch etwas anderes einseitig beansprucht werden: durch Wind. Im 
Zusammenhang mit dieser Tatsache steht eine der häufigsten Ur- 
sachen angeblich unerklärbarer Unfälle. Angenommen, Sie fahren 
durch einen Wald. Von rechts, rechtwinklig zu Ihrer Fahrtrichtung, 
weht starker Wind. Dieser Wind wird vom Wald abgehalten bzw. 
geht über ihn hinweg, Sie fahren in einer stillen oder nur von schwä- 


» cheren Wirbelwinden erreichten Zone. Sowie Sie aber aus dem Wald 


heraus auf freies, womöglich hochgelegenes Feld kommen, versucht 
der Wind Ihr Auto mit ganzer Gewalt auf die linke Seite zu drücken. 
Und der umgekehrte Fall: Sie fahren durch ungeschützte, offene 
Landschaft, steifer Wind von rechts drückt gegen Ihr Fahrzeug. Er 
zwingt Sie, ständig mit dem Lenkrad nach rechts dagegenzudrücken. 
Nun kommen Sie ohne Übergang in einen dichten Wald, der Wind- 
druck fällt schlagartig weg und Sie landen, wenn Sie nicht sehr auf- 
passen, im Graben oder zwischen den Bäumen. Den gleichen Effekt 
erzielen freistehende Feldscheunen, Eisenbahn- oder Straßenunter- 
führungen und Brücken. Es gehört zweierlei dazu, mit soichen Erschei- 
nungen fertigzuwerden. Einmal soll man sich, wenn starker Seiten- 
wind herrscht, das Gelände auf solche Fallen hin ansehen. Auf der 
Autobahn sind sie alltäglich und des schnelleren Fahrtempos und der 
Unaufmerksamkeit der Fahrer wegen besonders gefährlich. Zum an- 
dern aber soll man sich mit seiner Lenkung auskennen. ‚Auch uner- 
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wartete Seitenkräfte lassen sich ausmanövrieren, wenn man sich nicht 
durch den Schreck verleiten läßt, zuviel des Guten oder etwas Ver- 
kehrtes zu tun. Es sind nie Erdstrahlen oder andere unheimliche 
Kräfte, die das Auto scheinbar unwiderstehlich fassen, sondern immer 
nur gewöhnlicher Wind, und die notwendige Lenkbewegung ist keine 
andere als etwa bei einer ein bißchen zu spät erkannten Kurve. Das 
Auto gehorcht durchaus willig, auch bei Seitenwind. „Die Kontrolle 
über das Fahrzeug zu verlieren“ besteht kein Anlaß. Man übersetzt 
diesen Ausdruck am besten immer mit „der Fahrer hat geschlafen“. 

Zum richtigen Lenken gehört auch das Wissen darüber, daß ein 
gewöhnliches Auto immer unter 2 m breit ist. Wer sich nicht sicher 
fühlt, sollte sich auf einem stillen Hof Pappkartons aufbauen und 
solange immer dichter daran vorbeifahren, bis er sie wirklich mal 
berührt. Wenn man sich auf diese Weise eine Slalomstrecke zurecht- 
macht, ist das eine hübsche Sonntagsbeschäftigung, die zudem Ge- 
fühl für die Lenkung vermittelt. Wenn man die gleichen Kunststücke 
rückwärts macht, zeigt sich übrigens, daß man das Lenkrad dabei 
wirklich festhalten muß, weil die Lenkung im Gegensatz zur Vor- 
wärtsfahrt nicht in Geradeausstellung zurückzukehren bestrebt ist. 
Sie ist labil geworden, weil der Nachlauf der Räder, der bei Vor- 
wärtsfahrt für die Stabilität sorgt, zum äußerst labilen Vorlauf ge- 
worden ist. Etwa wie bei einem Teewagen, den man mit den Rädern 
‚nach vorn schieben will. Diese Dinge kann man Kinder schon mit 
Hilfe von Metallbaukästen studieren lassen. 


“+. UND BREMST 


Das Lenken allein reicht nicht aus, das Auto immer auf der Straße 
und in genügendem Abstand von anderen zu halten. Wir müssen es 
verzögern und anhalten können. Wie der Motor abzustellen ist, 
wissen wir, und wo der Bremshebel ist, wissen wir auch. Schlimm ist 
ober, wenn sich das Wissen darin erschöpft, was leider bei manchen 
Leuten der Fall ist. 

Die einfachste Möglichkeit, ein Fahrzeug zu „verzögern“, ist das 
Gaswegnehmen. Hat man nicht einen Zweitakter mit Freilauf, wird 
der Motor dann, weil er nicht mehr viel Benzin bekommt, zu einer 
Leistung verbrauchenden Maschine, die das Fahrzeug abbremst. 
Diese Wirkung ist um so stärker, je höher die Drehzahl ist, und man 
erhöht darum den Bremseffekt des Motors durch Herunterschalten in 
einen niedrigeren Gang. Früher mußte man dazu Zwischengas geben, 
heute sind die Getriebe synchronisiert und tun es auch so, mit Zwi- 
schengas allerdings schneller. Sogar die automatischen Getriebe 
können übrigens herunterschalten, so daß uns der Fortschritt der 
Bremskräfte des Motors nicht berauben wird. 

Durch Gaswegnehmen kann man immer dann bremsen, wenn 
man nicht viel Verzögerung braucht, also vor flacheren Kurven und 
an Gefällen. Herunterschalten bedeutet Zurückgehen auf Geschwin- 
digkeiten, die dem betreffenden Gang angemessen sind, und es be- 
deutet zugleich bessere Beschleunigungsmöglichkeiten aus dieser 


niedrigeren Geschwindigkeit heraus. Es ist darum Bedingung an Kreu- 
zungen und engen Kurven. Trotzdem wäre es unsinnig, das Auto nur 
mit Herunterschalten verzögern zu wollen. Denn zum Bremsen sind 
die Bremsen da. 

Die Bremsen sind etwas sehr Unwirtschaftliches, sie sind Energie- 
vernichtungsanstalten. Darum warnen sparsame Leute auch vor dem 
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vielen Bremsen. Jeder Tritt auf die Bremse, so sagen sie, kostet Geld 
Jeder Tritt auf den Gashebel, sage ich dagegen, kostet auch Geld 
jeder Eintritt ins Kino auch und jeder Schluck Kaffee auch. Alles koste' 
Geld, und wir lassen es trotzdem nicht bleiben. Warum sollen wir dc 
ausgerechnet das Bremsen bleiben lassen? Vor Kreuzungen, so steh: 
es heute noch in Fahrschulbüchern, soll man frühzeitig Gas weg- 
nehmen und das Fahrzeug „ausrollen“ lassen. Abgesehen davon, daf 
man damit schon sehr früh anfangen müßte, wenn man das Fahr- 
zeug ausrollen lassen will: ich sehe glücklicherweise an den Kreu- 
zungen, die mir bekannt sind, nie Leute, die das tun. Sie bremsen alle 
und viele bremsen sogar zuviel, zwar nicht vor Kreuzungen, sonderr 
vor Kurven, und das ist wieder ein anderes Kapitel. Vor Kreuzunger 
also soll man nicht ausrollen oder gar in sie hineinrollen, sondern 
man soll bremsen. Und außerdem herunterschalten, wobei sich als 
Reihenfolge normalerweise empfiehlt: bremsen, herunterschalten, 
weiterbremsen. Das gleiche gilt natürlich für Kurven und sonstige 
Hindernisse. 

Bremskräfte werden genau wie Antriebskräfte und Seitenkräfte 
von den Reifen übertragen, die zu diesem Zweck genügend Profil 
haben müssen. Daß man mit schlechten Reifen fährt, tut einem dann 
am meisten leid, wenn man einmal auf nassem Kleinpflaster sehr 
eilig und heftig bremsen muß. Bei Nässe und auch auf Sand oder 
losem Schotter zeigt sich aber noch eine andere physikalische Seite 
des Bremsens: ein Fahrzeug mit blockierenden Rädern ist nicht mehr 
lenkbar. Es rutscht in der Richtung weiter, die es zum Zeitpunkt des 
Blockierens hatte, und das ist in Kurven nicht die gewünschte Fahrt- 
richtung. Die Räder blockieren, wenn die Reifen die Bremskraft nicht 
mehr aufnehmen können, und aus Gründen, die Physiker wissen, 
bremsen blockierende Räder weniger als rollende. Aus alledem resul- 
tiert, daß Blockieren nutzlos und schädlich ist und unbedingt vermie- 
den werden muß. Auch in der brennendsten Situation muß man mit 
dem Druck auf den Bremshebel etwas zurückgehen, wenn ein Rad zu 
blockieren beginnt. Dazu gehört wiederum, daß man beim Bremsen 
ganz genau darauf aufpaßt, was passiert. 

Nicht nur Blockieranzeichen müssen berücksichtigt werden, son- 
dern auch ungleichmäßiges Ziehen. Leider gibt es kaum Autos, deren 
Bremsen immer und unter allen Umständen ganz gleichmäßig ziehen. 
Hinzu kommt, daß seitlich geneigte Fahrbahnen das Auto auch beim 
Bremsen aus dem Kurs bringen können. Merkt man etwas von solchen 
Absichten, kann man den Ausgleich zunächst durch Gegensteuern 
versuchen. Nützt das nichts oder zuwenig, muß man unbedingt kurz 
von der Bremse herunter und das Fahrzeug wieder geradeausstellen. 
Ich möchte behaupten, daß ein großer Teil aller Vollbremsungen im 
täglichen Verkehr im wahrsten Sinne des Wortes schiefgeht, und 
zwar allein deswegen, weil die Leute blind und ohne abzulassen auf 
der Bremse stehenbleiben. Durch Bremsen „in Raten“ verlängert man 
zwar den Bremsweg etwas, man bleibt aber wenigstens auf der 
Straße. Bremsen kann nur dann von Nutzen sein, wenn das Fahrzeug 
rollt. Steht es erst quer, sind alle Bremsbemühungen überflüssig und 


vergebens. (Wird fortgesetzt) 
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Frankenwald oder Steigerwald ? 


Obwohl der Frankenwald und der Steigerwald verkehrsmäßig recht 
günstig liegen, sind beide als Reiseziel bisher wenig zum Zuge ge- 
kommen. Denn der Taubergrund, die Fränkische Schweiz und das 
Fichtelgebirge haben den größeren Namen und damit den stärkeren 
Fremdenverkehr. Daraus folgt nun zweierlei: einmal, daß weder im 
Franken- noch im Steigerwald ein ausgesprochener „Betrieb“ herrscht 
und zum anderen, daß man hier billiger als in überlaufenen Fremden- 
gebieten lebt. 


Der Frankenwald wird im Norden von der OÖstzone, im Osten durch 
die Autobahn Bayreuth-Hof und auf der dritten Seite durch die Linie 
Kronach-Kulmbach-Bayreuth begrenzt. Er ist ein 800 m hohes, wenig 
gegliedertes Mittelgebirge mit einsamen Wäldern, Bergweiden und 
moorigen Hochwiesen, das im Nordosten ohne natürliche Grenze in 
den Thüringer Wald übergeht, gegen den Main zu aber mit kurzen, 
scharf eingeschnittenen Tälern abfällt. Wegen seiner mit blauem 
Schiefer gedeckten Häuser macht er aber zunächst einen etwas 
strengen Eindruck. 


Der Steigerwald zwischen Bamberg, Nürnberg und Kitzingen ist eine 
Keupersandsteinstufe, die sich von der Regnitz her ganz allmählich 
über der Muschelkalkplatte Frankens abhebt und abrupt zu der dem 
Main vorgelagerten Gäu-Ebene abbricht. Deshalb hat man nur von 
dieser Seite aus den Eindruck eines Gebirges. Der Steigerwald erreicht 
nur knapp 500 m Höhe, zu den Nadelwäldern treten hier auch aus- 
gedehnte Buchen- und Eichenbestände. Wald, Wein und barocke 
Architektur sind seine Besonderheiten. Dadurch macht er gegenüber 
dem Frankenwald einen freundlicheren Eindruck. 


Den Frankenwald erreicht man am besten auf folgenden Wegen: 


1. Von der Autobahnausfahrt Bad Hersfeld: über Fulda — Bad Neu- 
stadt — Breitengrußbach - Lichtenfels und Kronach = 250 km. 


2. Von der Autobahnausfahrt Hanau über Aschaffenburg — Würz- 
burg — Bamberg - Lichtenfels und Kronach = 239 km. 


3. Von Stuttgart über Schwäbisch Hall — Ansbach — Autobahn- 
einfahrt Schwabach — Autobahnausfahrt Münchberg = 321 km. 


4. Von München aus über die Autobahn Nürnberg-Hof bis zur 
Ausfahrt Münchberg = 266 km. 


Für den Steigerwald ergeben sich folgende Anfahrtstrecken: 


1. Von der Autobahnausfahrt Bad Hersfeld über Fulda — Bad 
Kissingen — Straßengabei Würzburg-Kitzingen = 184 km. 


2. Von der Autobahnausfahrt Hanau über Aschaffenburg — Würz- 
burg und Kitzingen = 115 km. 

3. Von Stuttgart über Schwäbisch Hall — Bad Mergentheim — Würz- 
burg und Kitzingen = 197 km. 

4. Von München bis Autobahnausfahrt Nürnberg und dann über 
Fürth und Neustadt = 207 km. 


Ob man nun den 
Frankenwald oder 
den Steigerwald als 
Ferienziel wählen soll, 
ist Geschmackssache; 
beides sind ruhige 
Wandergebiete, so- 
lide Unterkunftsmög- 
lichkeiten findet man 
hier und dort, und 
preismäßig bestehen 
praktisch keine Un- 
terschiede. Für beide 
genügen ein verlän- 
gertes Wochenende 
> — aber hier wie dort 
kann man auch eini- 
ge Wochen verbrin- 
gen und wird hinter- 
her feststellen, daß 
es ein wirklicher Ur- 
laub war. Wer es 
aber ganz raffiniert 
anstellen will, der 
verteilt seinen Urlaub 
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auf den Frankenwald und den Steigerwald zu gleichen Teilen und 
bezieht nicht nur die dazwischenliegenden Haßberge mit ein, son- 
dern auch noch den Rangau. Allerdings brauchte man dann schon 
14 bis 20 Tage dazu. 


DER FRANKENWALD 


Der Frankenwald mit seinen blauvioletten Farben wird von der 
Durchgangsstraße Kronach — Naila — Hof durchquert. Er erstreckt sich 
in 40 km Länge und etwa 30 km Breite; seiner welligen Hochfläche 
sind aber nur wenige Einzelgipfel aufgesetzt. Von diesen bietet der 
Döbra die umfassendste Aussicht. Die Täler sind kurz, aber tief ein- 
geschnitten, oft mit wild durcheinandergekegelten Felsblöcken durch- 
setzt, und in den einsamen Winkeln stehen alte Waffenschmieden, 
klopfen Hammerwerke und schwelen Kohlenmeiler. Dort, wo man es 
eigentlich nicht vermutet, liegen zu Sommerfrischen umgebaute 
Wassermühlen, Waldkuppen tragen alte Burgen und Schlösser, und 
mitten durch die Wälder zieht eine alte Heerstraße: der Rennsteig. 
Streckenweise ist er eine Fahrstraße, dann wieder ein Holzabfuhrweg, 
und manchmal auch nur eine mit Heidekraut, Brombeergerank, Heidel- 
beerbüschen und Farnkraut bestandene Schneise zwischen den Jagen. 


Daraus folgt nun wieder, daß der Frankenwald sozusagen das 
klassische Beispiel einer Reisegegend für kombinierte Autotour und 
Fußwanderung ist. Denn die Entfernungen sind hier nicht groß, und 
durch das Nebeneinander von Felstälern, Aussichtsbergen, Hoch- 
flächen und stillen Nadelwäldern bekommt ‚dann jedes Tages- 
programm ein anderes Gesicht. 


Da sich aber hier die Grenzziehung gegen die DDR nur in Aus- 
nahmefällen an die Flußläufe hält, erscheint es zweckmäßig, genaues 
Kartenmaterial mitzunehmen; Blatt 14 der Deutschen Generalkarte, 
das im Süden bis zur Linie Bamberg-Bayreuth reicht, ist die geeignetste 
Karte dazu. 


Die lohnendsten Punkte im Bereich des Frankenwaldes sind das 
bunte Stadtbild von Kronach, die Plassenburg in Kulmbach, das Höllen- 
tal bei Bad Steben und die Burg Lauenstein im Loquitztal. Als Aus- 
sichtspunkte müssen Sie sich die Veste Rosenberg über Kronach, den 
Döbra-Berg (20 Minuten Fußweg), den Thonberg bei Neuses, den 
Weißenstein bei Stammbach und die Köslarhöhe in der Nähe der 
Autobahnausfahrt „Marktschorgast” merken. 


Damit bietet sich das altertümliche Kronach mit seiner Ringmauer 
als Standquartier ganz von selbst an. In der „Sonne”, dem „Franken- 
wald“ und dem „Schultheißbräu“ ist man hier gleich gut aufgehoben; 
für eine Übernachtung müssen Sie zwischen 4 und 6 DM bezahlen. 
Von der Autobahn München-Hof biegt man hierzu schon in Bayreuth ab. 


Als 4-Tage-Programm würden wir Ihnen folgende Touren empfehlen: 


1. Tag: Kronach — Ludwigstadt — Burg Lauenstein — Förtschendorf — 
Tschirn - Nordhalben - Steinwiesen — Kronach. 


2. Tag: Kronach - Wilhelmstal — Tschirn — Nordhalben — Bad Steben - 
Lichtenfels -— Naila — Wallenfels — Kronach. 


3. Tag: Kronach — Veste Rosenberg -— Steinwiesen — Geroldsgrün - 
Marxgrün - 
Hölle — Naila Schweinfurt 
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Döbraberg - 
Schwarzen- 
bach - Kron- 
ach. 


4. Tag: Kronach - 
Kulmbach - 
Tannenwirts- 
haus — Helm- 
brechts — Sel- 
bitz — Auto- 
bahn bis 
Münchberg — 
Marktleugast 
— Stadt Stein- 
ach -— Kron- 
ach. 
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Inmitten der Wälder des Frankenwaldes erhebt sich auf einem Bergkegel über dem Loquitztal die Burg Lauenstein. Sie ist heute Museum, Erholungsheim und Tagungsort. 


Das sind alles bequeme Tagesausflüge, wo Ihnen — wenn Sie etwa 
um 10 Uhr starten und um 19 Uhr wieder an Ort und Stelle sein wollen 
- vier bis fünf Stunden Fahrtpause bleiben. Wer ein kleines hübsches 
Bad als Standquartier bevorzugt, der gehe nach Bad Steben, wo man 
für ein Nachtquartier etwa das gleiche wie in Kronach zahlt; in 
Wallenfels, Schwarzenberg am Walde und in der Hölle zahlt man 
eine Mark weniger, und abseits in den Mühlen längs der Wilden 
Rodach wird es nochmals billiger. Bei solchen kombinierten Touren ist 
es empfehlenswert, in Halbpension zu gehen. So kommen Sie billiger 
weg, als wenn Sie Übernachtung, Frühstück und Abendessen getrennt 
bezahlen. 


DIE HASSBERGE 


Durch die Haßberge lohnen vor allem zwei Straßen: Ebern-Königs- 
berg und Rentweinsdorf-Ebelsbach. Von Kronach aus fährt man zu- 
nächst über Lichtenfels nach Staffelstein. Wer gut auf den Beinen ist, 
sollte jetzt den Wagen stehenlassen und zum Staffelberg aufsteigen 
(1Y2 Std.), von dem man einen hübschen Blick über das Maintal hat. 
Dann fährt man zum Kloster Banz mit seiner Petrefaktensammlung 
hinauf (letztes Stück ziemlich steil). Die Einzelstücke sind zwar’ nicht 
et wie im Museum Holzmaden an der Autobahn Stuttgart-Ulm er- 
halten, dafür aber sieht man hier einen Ichthyosaurusschädel von 2 m 
Länge. Der Unterschied der beiden Sammlungen besteht darin, daß in 
der Holzmadener Bucht allem Anschein nach gesunde Tiere durch eine 
Katastrophe umgekommen sind, während es sich in Banz wahrschein- 
lich um zusammengespülte Reste schon vorher verendeter Tiere handelt. 

Eigentlich sollten Sie jetzt gleich noch Coburg (besonders lohnen- 
der Rundblick von der Veste) mit einbeziehen und dann auf folgendem 
Wege Eltmann am Main ansteuern: Coburg — Plassenburg — Pfarr- 
weisach — Hofheim — Königsberg — Ebern - Rentweinsdorf — Ebelsbach 
— Eltmann. Diese Strecke mißt ab Kronach etwa 150 km; wer es eiliger 
hat, fahre ab Banz über Kaltenbrunn, Ebern und Rentweinsdorf hier- 
her. Das sind ab Kronach rund 100 km. 

Die Haßberge sind an und für sich ein selbständiges Reiseziel. 
Obwohl nicht nur der Haßwald, sondern das gesamte Gebiet der Haß- 
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berge landschaftliche Reize und jeder Ort eine Burg, ein Schloß oder 
die Trümmer eines alten Wehrbaues aufzuweisen haben, ist hier der 
Fremdenverkehr noch nicht recht in Gang gekommen. Man wird sich 
deshalb mit etwas bescheideneren Unterkünften begnügen müssen. 
Dafür lebt man hier noch sagenhaft billig. Als Karte genügt Blatt 14 
der Deutschen Generalkarte. 


. DER STEIGERWALD 

Die schönste Stelle des Steigerwaldes liegt im Nordteil seines 
Steilabfalles. Die lohnendsten Ausblicke hat man von seinen Rand- 
bergen über der vorgelagerten Ebene; die größten Wälder liegen 
jedoch ostwärts seiner Kammlinie. Allerdings möchten wir hier zur 
Vorsicht mahnen: zwischen dem Euerberg und dem Geiersberg — und 
auch anderwärts — gehen Waldwege oft unvermittelt in Sumpflöcher 
über, in denen wir mit unserem VW mehr als einmal bis an die Boden- 
lage einsanken. Wenn Sie auf ganz einsamen Wegen durch den 
Steigerwald fahren wollen, dann merken Sie sich bitte die Hoch- 
straßen auf den Höhenrücken zwischen der Aurach, der Rauhen 
Ebrach, der Mittelebrach und der Reichen Ebrach. 

Mitten zwischen einsamen Quellen, stillen Waldseen, Buchen- 
wäldern und Kiefernbeständen liegt Ebrach, das ehedem reichste 
Kloster Frankens. Man sagt, es sei nur um ein Ei ärmer als das Hoch- 
stift zu Würzburg gewesen. Dieses Ebrach möchten wir Ihnen als 
Standquartier empfehlen. Hier kann man schon für 2.50 DM über- 
nachten und für 6.50 DM Vollpension beziehen. Wer aber etwas für 
Rothenburg-Stimmung übrig hat, der wähle Iphofen am Westrande 
des Steigerwaldes. Wenn wir in dieser Gegend sind, gastieren wir 
dort im „Kreuz“. Hier geht es zwar etwas einfacher zu als im „Zehent- 
keller“, wo die Fremden übernachten. Aber im Kreuz stehen Quartier 
und Verpflegung zu ihrem Preis in einem gesunden Verhältnis. Und 
was den Morgenkaffee anbelangt, so bleibt man allein seinetwegen 
drei Tage länger! 

Weit ab nach Osten abgesetzt liegt Pommersfelden. Der Umweg 
dorthin lohnt sich. Auch wenn dabei ein halber Tag verlorengeht. 

Fortsetzung $. 34 
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Unsere Autobahnen sind keine Idealstraßen. Wenn sie das sein sollten, müßten sie 
in jeder Richtung mindestens 3 Fahrbahnen haben. Da aber wenig Aussicht besteht, 
daß sie in den nächsten zehn Jahren anders aussehen werden als jetzt, müssen wir 
uns mit ihrer Enge zufriedengeben und dürfen von Highways amerikanischer Art 
allenfalls träumen. Leider haben viele Leute noch nicht gemerkt, daß die Autobahn 
nicht nur für sie da ist. Obwohl es ganz deutlich in der StVO anders steht, fahren sie 
links. Nicht etwa, weil sie überholen wollen, sondern aus völlig unerfindlichen 
Gründen auch dann, wenn die Autobahn vor ihnen kilometerweit frei ist. Sie kommen 
sich anscheinend sehr schnell vor mit 95, wie der vorausfahrende Wagen auf dem 
zweiten Bild, oder auch mit 110, 120, 130. Sie haben es nicht nötig, nach rechts herüber- 
zuwechseln, wenn jemand hinter ihnen ist. Sie meinen, ihr Tempo sei auch für alle 
anderen gerade richtig. Sie bleiben nicht nur links, wenn sie schlafen, sondern auch, 
wenn sie merken, daß sie jemand überholen will. Daran kann man sehen, um welche 
Art von Charakteren es sich handeln muß. Viele Unfälle und Wahnsinnstaten, manches 
Rechtsüberholen aus Verzweiflung und Wut geht auf ihr Konto. Die Linksfahrer aus 


Dummheit und aus Verbohrtheit sind es, die den Verkehr auf der Autobahn um ein 
gutes Teil gefährlicher und unerquicklicher machen, als er sein müßte. 

Freilich sorgt noch eine andere Gruppe, diesmal nicht von Fahrern, sondern von 
Fahrzeugen, dafür, daß wir uns auf der Autobahn nicht allzu wohl fühlen können: 
die Lastzüge. Wie schön es ohne sie ist, merkt man an Sonntagen. Freilich nur auf 
weniger belebten Autobahnen, auf den meisten Strecken kompensiert der Zuwachs an 
mehr oder weniger guten Sonntagsfahrern den Abgang an Lastzügen, und leider 
scheint das Sonntagsfahrverbot auch Lücken zu haben, durch die mehr und mehr 
hindurchgeschlüpft wird. So waren beispielsweise für die katastrophale Verstopfung 
einiger süddeutscher Autobahnstrecken zum Ende des Winters bei unerwarteter Glätte 
eindeutig einige Lastzüge verantwortlich, die an den Steigungen hängenblieben und 
den gesamten Sonntagabendverkehr lahmiegten. Wochentags freilich ist man ohnehin 
gezwungen, sich mit dem Lastzugverkehr abzufinden. Seine Folgen sind lange Stau- 
ungen, wie auf dem Bild in der Mitte, und im indirekten Zusammenhang auch hier 
wieder gewagte und übereilte Manöver. Es ist unvermeidlich, daß sich auch Lastzüge 


fahrer 


‚astzüge 


jel der Autobahnen 


zuweilen überholen müssen, und das dauert leider immer lange, da sie sich einerseits 
ohnehin nicht durch niedrige Leistungsgewichte auszeichnen und zum andern die 
Differenzen in Geschwindigkeit und Temperament selten groß sind. 

Warum das so sein muß, ist nicht ganz erfindlich. Der gewerbliche Güterverkehr mit 
Lastwagen hat durchaus ein Anrecht auf die Straßen. Wenn er sich aber als Verkehrs- 
hindernis auswirkt, wird dieses Anrecht mißbraucht. Müssen die Lastzüge derartig 
kümmerliche Motorleistungen haben, daß sie die Autobahnsteigungen beladen nur im 
Kriechtempo heraufkommen, und müssen die Bremsen wirklich so schlecht sein, daß 
auch bergab ohne Lebensgefahr für den gesamten Verkehr nicht schneller gefahren 
werden kann? Unter den bisherigen Umständen dürfen sich Fuhrunternehmer und 
Lastwagenfabriken nicht wundern, wenn nicht nur von der Schienenkonkurrenz, sondern 
Be vom übrigen Straßenverkehr ihnen gegenüber wenig freundliche Gefühle gehegt 
werden. 

, Die Fahrer des Lastzuges auf dem Bild links unten geben sich Mühe und wollen 
sich beeilen. Der Beifahrer sieht nach, ob sie schon vorbei sind und wieder nach 


FOTOS: WEITMANN 


rechts können. Solche Beispiele von Vernunft und Aufmerksamkeit gibt es häufig, 
ebenso häufig leider auch das plötzliche Ausscheren. Die Sache auf dem Bild in der 
Mitte unten ging nur gut, weil der Fahrer des Personenwagens fahren und bremsen 
konnte und die Lücke rechts neben dem ausgescherten Lastzug ausnutzte. Das Trau- 
rige ist, daß es vielen Lastzugfahrern ganz unmöglich ist, beim Überholen auf den 
nachfolgenden Verkehr Rücksicht zu nehmen, weil sie ihn gar nicht sehen können. 
Das Bild unten rechts zeigt so einen Fall: der Rückspiegel ist durch die Plane völlig 
verdeckt. Es ist wirklich erschütternd, wenn man auf der Autobahn einmal darauf 
achtet, wie viele Lastzüge so aussehen. Übrigens ist dieser entscheidende Mangel beim 
stehenden Fahrzeug oft nicht nachzuweisen, er tritt erst auf, wenn die Plane während 
der Fahrt vom Wind ausgebeult wird. 

Die Polizei, die sich mit der Autobahnüberwachung im allgemeinen viel Mühe gibt, 
achtet sehr genau auf solche Sachen. Besonders die Kamerawagen (Bild rechts oben) 
spielen dabei eine wichtige Rolle. Das Foto in der Mitte rechts ist ein Original- 
Polizeibild. Schade, daß solche Mittel nötig sind, aber sie sind wenigstens wirksam. 


1000 km: das Rennen des Stirling Moss 


War der Große Preis des vergangenen 
Jahres das Rennen des fünffachen Weltmei- 
sters Juan Manuel Fangio, so standen die 
1000 km für Sportwagen 1958 ganz im Zeichen 
von Stirling Moss. Nicht nur, daß der Eng- 
länder auf einer so schweren und physisch 
anstrengenden Strecke, wie es der Nürburg- 
ring ist, 36 Runden, also etwa 820 km, am 
Steuer seines Aston Martin saß und seinem 
Copiloten den Wagen nur für acht Runden 
überließ, er distanzierte die gesamte Konkur- 
renz, wie er nur wollte. Er bewies damit, daß 
er mindestens eine Klasse über seinen Kol- 
legen rangiert und Fangio höchstens in der 
Erfahrung nachsteht. Man darf diese Fest- 
stellung gerade am Nürburgring mit gutem 
Gewissen treffen, denn diese Strecke offen- 
bart wie keine andere das fahrerische Kön- 
nen, die Qualität des Stils und die exakte 
Beherrschung des Fahrzeugs. Moss am Ring 
fahren zu sehen, ist ein Hochgenuß, und das, 
was er uns bei den 1000 km zeigte, war nahe- 
- zu ein mathematisch genaues Fahren. Ganz 
gleich, wo man den Engländer beobachtete: 
im Karussell, am Brünnchen, im Schwalben- 
schwanz, in der Südkehre oder am Flugplatz, 
nichts war hier dem Zufall überlassen, alles 
war präzises Fahren. Er schnitt eine Kurve 
immer wieder an der gleichen Stelle an und 
zog seinen Wagen sauber und souverän 
selbst durch die schwierigsten Partien. Wohl 
ist der Aston Martin ein in sich gut abge- 
stimmtes Fahrzeug, aber eben doch nicht das 
Letzte an Leistung und Straßenlage. Diese 
Feststellung stammt nicht nur von uns, son- 


dern auch von Moss selbst. Die Leistung des 
Aston Martin 3 Liter wird mit etwa 250 PS 
angegeben, sie liegt damit etwa 30 bis 40 PS 
unter der des neuen Ferrari Testa Rossa, wenn 
wir die Ferrari-PS-Werte entsprechend richtig 
einzuschätzen versuchen. Gewiß, es hat sich 
am Ring oft genug erwiesen, daß dort die 
effektive Leistung nicht allein entscheidet, 
sondern die Gesamtabstimmung von Leistung, 
Straßenlage, Getriebeabstufung und Brem- 
sen, aber in der großen Konzeption besteht 
kein allzu großer Unterschied zwischen dem 
Aston Martin und dem Ferrari. Wir konnten 
am Ring eine weitere erfreuliche Feststellung 
treffen: sowohl in Sebring als auch bei der 
Targa Florio war der Aston Martin mit Moss 
am Steuer der schnellste Rennsportwagen ge- 
wesen, fiel aber immer wieder durch Defekte 
vorzeitig aus. Die 1958er Version dieses eng- 
lischen Fahrzeugs aus dem Hause David 
Browns mit nevem Zylinderkopf, geringerem 
Gewicht und etwas gesteigerter Leistung hat 
die 1000 km auf dem Nürburgring glänzend 
durchgestanden und so sein Stehvermögen 
bewiesen. Damit ist nach dem Ausfall Mase- 
ratis mit seinem großartigen 450$ nun Fer- 
rari ein neuer, gleichwertiger, wenn nicht 
sogar überlegener Gegner erstanden, was 
dem Wettbewerb um den Coupe des Con- 
structeurs einen größeren Anreiz verleiht. 
An die Stelle Deutschlands aber und des 
Mercedes-Benz 300 SLR im besonderen ist ein 
würdiger Nachfolger getreten. 

Wenn wir auch in der großen Klasse nicht 
vertreten sind, so besitzen wir im Porsche 


1500 RS, so, wie er heute dasteht, nicht nur 
das leistungsstärkste Fahrzeug in der 1,5-Liter- 
klasse, sondern auch einen Rennsportwagen, 
der auf schwierigen Strecken vom Charakter 
der Madonie, des Nürburgringes, Buenos Aires 
und Sebring in den Händen eines Weltklasse- 
fahrers sehr dicht an die „große“ Konkurrenz 
herankommt. Ein Beweis mehr, wie Porsche 
in den letzten Jahren aufgeholt hat und was 
ein 1,5 Liter heute zu leisten vermag. 

Bevor wir uns mit dem Rennen selbst be- 
fassen, noch ein Wort zu den Borgwards. Es 
ist zu begrüßen, daß sich die Bremer Firma 
entschlossen hat, außer an der Europaberg- 
meisterschaft auch an einem Langstrecken- 
renrien teilzunehmen. Bergrennen haben ohne 
Zweifel ihren sportlichen Wert, aber im mo- 
dernen Sportwagenbau dürfte der größere 
Wert Rennen wie den 1000 Kilometern zu- 
kommen. Sie allein sind das Kriterium für die 
Leistungsfähigkeit eines Rennsportwagens in 
seiner Gesamtheit. Ein Sportwagen kann für 
eine Sprintstrecke, wie es ein Bergrennen ist, 
„hingetrimmt” werden, seine Schwächen 
offenbaren sich aber erst auf langer Strecke 
in scharfer Fahrt gegen schwere Konkurrenz. 
Borgward hatte sich auf die 1000 km mit 
großer Sorgfalt vorbereitet und in Versuchs- 
fahrten mit dem Hansa 1500 RS mehr als 
1500 km auf dem Nürburgring zurückgelegt. 
Im Rennen fielen dann aber alle drei Wagen 
aus, und zwar nicht auf Grund eines Ver- 
sagens des Motors, sondern durch Schwächen, 
die bei Aggregaten auftraten. Die Bremer 
sollten diese Erfahrung positiv werten und sich 


Auf der Abfahrt am Wehrseifen in der engen Kurve an der kleinen Brücke, an der 1953 Karl Kling mit dem Alfa Romeo „disco volante” stürzte. Im Vordergrund der Borgward 
ss 7a Herrmann/Bonnier, der mit Hinterachsbruch liegen blieb. In der Kurve der 3 Liter Ferrari des schwedischen Rennstalles „Svezia” und der einzige teilnehmende 
‚5 Liter Cooper. 


nicht entmutigt zeigen, denn sie können von 
den 1000 km mehr profitieren als von Berg- 
rennen allein und sollten in Zukunft mehr 
Langstreckenrennen beschicken als bisher. 
Die 1000 km des ADAC wurden zum vier- 
ten Male durchgeführt. Sie haben in der kur- 
zen Zeit ihres Bestehens einen festen und be- 
deutungsvollen Platz in der Sportwagenwelt- 
meisterschaft gefunden und diese sogar noch 
wertvoll ergänzt. 
Einiges wurde bei den 1000 km des Jahres 
1958 nicht als die Ideallösung empfunden, 
so z.B. die Vorschrift des Kraftstoffes, der 
Modus der Klassenwertung usw., aber dazu 
gibt es so viel zu sagen, daß später einmal 
darüber berichtet werden sollte. Als hervor- 
ragend bezeichnete jedoch Moss in diesem 
Jahr die Arbeit der Flaggenposten. Keiner 
war mehr auf sie angewiesen als er. Er muß 
es deshalb am besten wissen. Wie ernst 
jedenfalls die 1000 km heute von dem im 
Sportwagenbau der Welt führenden Firmen 
genommen werden, zeigt die Nennungsliste. 
Neben Ferrari, Aston Martin und Jaguar wa- 
ren Porsche, Borgward, Lotus, Cooper und 
Osca vertreten. Fünf Firmen hatten Werk- 
teams mit den besten Rennfahrern der Welt 
gemeldet. Es war also eine Veranstaltung von 
hohem Format, die uns der ADAC bieten 
konnte, und ein Rennen, das würdig neben 
dem „klassischen“ Großen Preis für Renn- 
wagen steht. Eine repräsentative Sportwagen- 
veranstaltung hat lange genug in Deutschland 
gefehlt. Endlich haben wir sie. Und keine 
Strecke wäre dazu besser geeignet als der 
Nürburgring. Sind wir am Ring, so haben wir 
immer das Gefühl, hier Automobilsport in sei- 
ner ureigensten, seiner „europäischen“ Form 
zu finden. Denn auf dem Nürburgring wird 
noch der klassische Straßenrennsport betrie- 


ben, der die Entwicklung unseres Automobils 
- mag man es wahrhaben oder nicht — im 
Laufe der Jahrzehnte positiv beeinflußt hat. 
Noch etwas ist dem Ring zueigen, das immer 
wieder den Romantiker unter uns anzuspre- 
chen vermag. Hier in der Eifel ist dem Archi- 
tekten die Synthese von Technik und Natur 
großartig geglückt. Kaum eine andere Renn- 
strecke der Welt fügt sich so vollendet in ein 
Landschaftsbild ein wie der Nürburgring, 
dessen Wahrzeichen, die alten Gemäuver der 
Nürburg, uns immer wieder vertraut grüßen, 
wenn wir nach langen Wintermonaten den 
Weg in die Wälder und Berge der Eifel fin- 
den. 

1000 km Nürburgring bedeuten 3828 Kurven 
mit Gefällen und Steigungen, ... zig tausend 
Schaltvorgänge und stärkste vertikale und 
Verwindungsbeanspruchungen von Fahrwerk, 
Kraftübertragung und Federung. Wer Buenos 
Aires, Sebring und die Targa Florio überstan- 
den hat, übersteht noch lange nicht den Nür- 
burgring. Deshalb gehörte den 1000 km, als 
viertem Wertungslauf der Sportwagenwelt- 
meisterschaft, unser besonderes Interesse. Im 
Championat führte Ferrari vor Porsche. Die 
Scuderia des grauhaarigen Eisenkopfes aus 
Maranello hatte deshalb Order, auf Sicher- 
heit zu gehen. Nicht weniger als vier Testa 
Rossa 250 wurden von Ferrari gemeldet. Ein 
zweiter Platz genügte den Ferrari, um ihm 
bereits den Markentitel für 1958 zu sichern, 
denn es ist kaum anzunehmen, daß Porsche — 
in der Rangliste mit 14 Punkten den 24 von 
Ferrari am nächsten - oder Aston Martin die 
restlichen drei Läufe im Gesamtklassement ge- 
winnen und dabei alle Ferrari ausfallen. Die 
vier Ferrari wurden nach dem Training mit 
den Fahrern Hawthorn/Collins, von Trips/Gen- 
debien, Musso/Hill und Seidel/Munaron be- 


Trotz seinen 46 Jahren und der langen Zwangspause fuhr 


der Stuitgarter Bauer mit dem Ferrari Testa Rossa des 
Osterreichers Köchert Rundenzeiten von 10 Minuten. 
Nach einem ausgezeichneten Rennen wurde er trotz 
mehrmaligem Boxenaufenthalt Achter in seiner Klasse, 
stürzte aber, als das Rennen bereits für ihn beendet 
war, aus unerklärlichen Gründen am Wippermann und 
wurde leider sehr schwer verletzt. Hier grüßt der sympa- 
thische Stuttgarter Sportsmann unseren auf der Brücke 
an der Posistraße stehenden Fotografen. 


setzt. Den roten Rennern aus Italien standen 
drei Aston Martin gegenüber, und zwar mit 
den Teams Moss/Brabham, Brooks/Lewis- 
Evans und Salvadori/Shelby. Die einzig lo- 
gische Besetzung wäre hier Moss/Brooks ge- 
wesen, gewann doch letzterer im vergangenen 


Der Franzose Picard (Nr. 45) fuhr zusammen mit dem Amerikaner Kessler, der erstmals am Nürburgring startete, diesen Ferrari 250 GT. Obwohl Picard in seiner Klasse mit 
großem Vorsprung führte, lag er schon Ende der 15. Runde hinter den beiden ersten Porsche Carrera der Gran Turismo-Klasse bis 1600 ccm. Noch vor Halbzeit kamen 


Picard/Kessler von der Strecke und schieden aus. 


Jahr die 1000 km auf Aston Martin mit Cun- 
ningham-Reid zusammen. David Brown wollte 
aber anscheinend zwei „schnelle” Wagen ins 
Rennen schicken, um beim Ausfall des ersten 
einen zweiten als Reserve in der Spitzen- 
gruppe zu haben, der dann immer noch Sie- 
geschancen hatte. Die Ecurie Ecosse, der in- 
offizielle Jaguar-Rennstall, startete mit dem 
auf 3 Liter reduzierten D-Typ und den Fahrern 
Bueb/Sanderson, Gregory/Flockhart und Fair- 
man/Lawrence. Einige dieser Fahrer hatten 
bereits Le Mans gewonnen, jenem Rennen, auf 
das sich Jaguar schon seit vielen Jahren spe- 
zialisiert hat. Weitere Ferrari Testa Rossa in 
Privatbesitz bildeten den Rest der großen 
Klasse, darunter der Testa Rossa des Öster- 
reichers Köchert mit dem Stuttgarter Erwin 
Bauer als zweiten Mann, der schon im Trai- 
ning durch eine ausgezeichnete Rundenzeit 
von 10:00 auffiel. In der 1,5 Literklasse war 
Porsche mit drei 1500 RS vertreten, die von 
Behra/Barth, Schell/Frere und von Franken- 
berg/de Beaufort gefahren wurden. De Beau- 
fort kam als Ersatz für Scarlatti zum Team, 
der am ersten Trainingstag bei seiner zweiten 
Runde rausgeflogen war und (zum Glück nicht 
schwer verletzt) für das Rennen ausfiel. Erst- 
mals 1958 bei einem Wertungslauf für die 
Weltmeisterschaft am Start war Borgward mit 
dem Hansa 1500 RS, und zwar drei Wagen, 
wovon einer eine neue, leichtere Ausführung 
darstellte. Die Fahrer der Borgward waren 
Herrmann/Bonnier, Jüttner/Schulze und Cabi- 
anca/Mohle. Weiter waren in dieser Klasse 
mehrere Lotus, wovon der von Frost/Hicks als 
einziger den neuen Zweinockenwellenmotor 
von Coventry-Climax hatte, dann ein neuer 
Osca, allerdings noch mit orthodoxer Ventil- 
steverung von Fast/Jones und ein Cooper. 
Drei weitere Klassen waren den Gran Turis- 
mo-Fahrzeugen bis 3000, 1600 und 1300 ccm 
vorbehalten mit Ferrari 250 GT, Porsche MG A, 
Volvo und Peugeot 403 besetzt. Der Volvo 
und der Peugeot sind als Spezialtourenwagen 
zu betrachten und gehören an und für sich 
nicht in diese Klasse. Bei den Porsche starte- 
ten übrigens der Schorndorfer Strähle mit dem 
Deutschen Vorjahresmeister Walter. Und in 
der 1300er Klasse konkurrierten natürlich aus- 
schließlich Alfa Romeo Giuvlietta Sprint Ve- 
loce. 

Die eindrucksvolle Eifellandschaft mit ihren Vulkan- 
bergen und dichten Wäldern zeigte sich unter strahlend 
blauem Himmel von ihrer schönsten Seite, als um 9.00 


Uhr 54 Wagen nach dem üblichen Le Mans-Start in dich- 
tem Pulk der Südkehre zustrebten. An ihrer Spitze mit 
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deutlichem Abstand Stirling Moss, der wie ein 100 m- 
Sprinter der besten Klasse als erster seinen Aston Mar- 
tin erreicht hatte und wie ein Wirbelwind davonjagte. 
Moss beendete die erste Runde an der Spitze mit einem 
Durchschnitt von 136,6 km/st und 11 (!) sec Vorsprung 
vor Hawthorn. Brooks, Trips, Salvadori folgten auf den 
nächsten Plätzen, und dann kam schon „Jeannot“ mit 
dem Porsche. 

Welches Tempo Moss von Anfang an vorlegte, zeigt 
seine zweite Runde, in der er seinen im Vorjahre auf 
dem 400pferdigen 4,5 Liter Maserati mit 139,1 km/st auf- 
gestellten Rundenrekord bereits auf 139,9 km/st ver- 
besserte, Nach dieser Runde war Behra auf den vierten 
Platz vorgerückt, Salvadori mußte wegen Getriebescha- 
dens aufgeben. Herrmann ließ seinen Borgward wegen 
Hinterachsbruch am Wehrseifen stehen. Moss verbesserte 
in der dritten Runde seinen Rundenrekord auf 140,9 
km/st. Sehr eindrucksvoll fuhr auch Behra, der den Vor- 
jahrsrekord von Maglioli (Porsche), der auf 132,3 km/st 
stand, zunächst auf 134,7 km/st und dann auf 135,4 km/st 
schraubte und in seiner Klasse klar führte, gefolgt von 
von Frankenberg und Schell. In den GT-Klassen lagen 
bei den 3 Liter-Wagen Picard (Ferrari 250 GT), bei den 
1600ern Wilbourne auf Porsche Carrera und bei den 
1300ern Stern Alfa Romeo GSV an der Spitze. 

Nach der 5. Runde hatte Moss seinen Vorsprung auf 
38 sec vor Hawthorn ausgedehnt und Behra den Run- 
denrekord auf 10:00 = 136,86 km/st in der 1,5 Liter- 
Klasse verbessert. Herrmann übernahm den Borgward 
des Teams Jüttner/Schulze (von Schulze gefahren), je- 
doch war zu diesem Zeitpunkt schon die Kupplung des 
Wagens nicht mehr einwandfrei. In der 1800er GT- 
Klasse hatten Strähle bis dahin eine schnellste Runde 
mit 123,0 km/st und Stern mit 116,1 km/st gefahren. 

Während sich in den nächsten Runden in der Spitzen- 
gruppe nichts änderte, mußte Herrmann nach Runde 8 


"Was aus dem 1,5 Liter 
Rennsportwagen von 
Porsche herauszuholen 
ist, demonstrierte uns 
am Ring der Dritte der 
Weltrangliste, Jean 
Behra, sehr eindrucs- & 


voll. Der Porsche hatte 
„eine neve Hinterradfede- "YES 
[ ng mit 


Schrauben- 


auch den zweiten Borgward verlassen, und zwar dies- 
mal wegen Kupplungsschadens. Er übernahm anschlie- 
ßBend den letzten Hansa 1500 RS von Cabianca/Mahle. 
Nach Runde 10 ließ sich Moss von Brabham ablösen. 
Das Manöver dauerte 8 sec. Der Australier, für den der 


“Ring noch neu war, fuhr pro Runde 25-30 sec langsamer 


als Moss und mußte schon eine Runde später Hawthorn 
vorbeilassen. Ganze 3 Runden vertraute Moss Brabham 
den Wagen an und löste ihn dann wieder ab. Eine 
Runde später — nach der 14. — hielt Hawthorn mit einem 
platten linken Hinterradreifen an den Boxen. Ein Be- 
weis, wie forciert Hawthorn, der schnellste Mann im 
Ferrari-Stall, gefahren war, um den Abstand zu Moss 
nicht zu groß werden zu lassen. Damit ging die Füh- 
rung wieder an Moss über. Nach der 14. Runde über- 
gab auch Behra, nachdem er mit 9:54 eine noch schnel- 
lere Runde gedreht hatte, und Barth fuhr den Porsche 
nach einem Aufenthalt von 35 sec weiter. Beim Reifen- 
wechsel des Ferrari hatte Collins Hawihorn abgelöst. 
Trips wurde dadurch Zweiter, gab aber nach der 16. Runde 
seinen Wagen an Gendebien ab. Er war inzwischen von 
Collins überholt worden. Moss — Collins - Barth — Gen- 
debien - Hill (jetzt an Stelle von Musso), so lautete die 
Reihenfoge nach Runde 17. Wie in Buenos Aires, 
Sebring und in Sizilien so auch hier: ein 1,5 Liter Porsche 
mitten zwischen den 3 Liter-Rennsportwagen. Man 
wünschte sich — wie es ja auch geplant war — Fangio 
säße mit Behra zusammen auf dem Porsche. Zwei Run- 
den später war dann für den Porsche das Rennen zu 
Ende. Porsches Techniker, offenbar mit Röntgenaugen 
versehen, gaben bekannt: Ventiltellerbruch. 

Aber Jean Behra erklärte uns, der Spion des Dreh- 
zahlmessers habe auf 9000 gestanden und vertrat die 
Ansicht, daß Edgar in dem verständlichen Bestreben, es 
ihm, dem Weltklassefahrer, gleichzutun, dem Motor 
des Porsche zuviel zugemutet habe. 


Die Giulietta Sprint Veloce der schweizerischen Ecurie Biennoise war am Wehrseifen zu schnell, drehte sich und 
rutschte in den Graben. Hier versucht ihn der Fahrer wieder flottzumachen. Links der Jaguar D von Bueb/Sanderson. 
Die Jaguar-Fahrer bemühten sich, das, was ihnen an Straßenlage fehlte, durch höchsten fahrerischen Einsatz aus- 


zugleichen. 


Bei Halbzeit, also nach 22 Runden, ergab sich fol- 
gende Klassifizierung: 1. Moss mit 74 sec Vorsprung 
vor Collins (Ferrari), Gendebien (Ferrari), Lewis-Evans 
(Aston Martin), de Beaufort, Erster der 1500er-Klasse 
und dann — eine Runde zurück — Flockhart auf Jaguar, 
Munaron (Ferrari), Frere (Porsche). Nach der 24. Runde 
ließ sich Moss für ganze fünf Runden von Brabham ab- 
lösen und fuhr dann das Rennen zu Ende, ohne noch 
einmal das Stever abzugeben. 

Anfangs der 30. Runde geriet Gregory (Jaguar) in 
der Tribünenkurve wegen Achsbruchs von der Strecke, 
konnte aber seinen Wagen zum Stehen bringen. ‘Und 
in der 34. Runde fuhr Hawthorn in den Graben, setzte 
zwar das Rennen fort, nun aber mehr als 4 min hinter 
Moss. ; 

In der GT-Klasse bis 1600 ccm lagen Strähle-Walter 
auf Porsche mit einem Gesamtdurchschnitt von 121,2 
km/st vorn, während der in der GT-Klasse bis 3000 ccm 
führende Ferrari 250 GT von Dernier/Beurlys die gleiche 
Distanz mit 111,3 km/st Durchschnitt zurückgelegt hatten 
und damit noch unter dem Wert der Ersten der 1300er 
GT-Klasse, Stern/Vogel auf Alfa Romeo GSV, lagen, die 
112,4 km/st erzielten. 

Inzwischen war auch der letzte Borgward wegen 
Defekts an den vorderen Stoßdämpfern ausgeschieden. 
Nach der 33. Runde übernahm Barth den bis dahin von 
Frankenberg gefahrenen Porsche, der im Gesamtklasse- 
ment an sechster Stelle lag. Barth wurde deshalb noch 
einmal eingesetzt, da er sich um die Deutsche Meister- 
schaft bewirbt, im Gegensatz von von Frankenberg, 
und Gelegenheit erhalten sollte, sich die entsprechenden 
Wertungspunkte zu holen. 

Vier Runden vor Schluß befanden sich nur noch drei 
Fahrzeuge in der gleichen Runde, 23 Wagen waren 
ausgeschieden. In der vorletzten Runde kam dann noch 
Tony Brooks von der Strecke ab und mußte aufgeben. 
Moss beendete schließlich das 1003,62 km lange Ren- 
nen als überlegener Sieger und verbesserte den Vor- 
jahresstreckenrekord um über 10 min. 

Hawthorn/Collins auf dem schnellsten der vier 
Werks-Ferrari wurden Zweite, von Trips/Gendebien 
Dritte, während der von Frankenberg/de Beaufort/Barth 
gefahrene Porsche 1500 im Gesamtklassement den 6. und 
in seiner Klasse den 1. Platz einnehmen konnte. Leider 
ereignete sich nach Schluß des Rennens noch ein be- 
dauerlicher Unfall. Erwin Bauer, der den größten Teil 
des Rennens den Ferrari 250 Testa Rossa von Gottfried 
Köchert ausgezeichnet gefahren war und mit dem Wie- 
ner den 8. Platz in seiner Klasse belegen konnte, über- 
sah das Abwinksignal, fuhr im Renntempo weiter und 
kam aus völlig unerklärlichen Gründen von der Strecke, 
wobei er sehr schwere Verletzungen davontrug. Zur 
Stunde, da dieser Bericht geschrieben wurde, war sein 
Zustand leider sehr bedenklich. 

In den Gran Turismo-Klassen gelang es den Siegern 
Strähle/Walter mit ihrem Porsche Carrera einen neuen 
Streckenrekord in ihrer Klasse aufzustellen, und obwohl 
sie die volle Distanz von 44 Rd. zurücklegten, waren 
sie mit 118,6 km/st Gesamtdurchschnitt noch wesentlich 
schneller als die Sieger der GT-Klasse bis 3000, die 
Belgier Dernier/Beurlys, die nur 42 Rd. mit einem 
Schnitt von 111,4 km/st absolvierten. Zum Vergleich: die 
Erstplacierten der GT-Konkurrenz bis 1300 ccm, Stern/ 
Vogel (Schweiz), bewältigten mit ihrem Alfa Romeo 
Giulietta Sprint Veloce 42 Rd. mit 112,4 km/st Schnitt. 


Man kann den Bericht von den 1000 km 
nicht abschließen, ohne noch einmal auf die 
Höhepunkte des Rennens einzugehen. An 
erster Stelle ist hier wieder Moss zu nennen, 
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der auf dem in der Leistung wesentlich unter 
den Ferrari rangierenden Aston Martin allen 
anderen Fahrern auch nicht die geringste 
Chance ließ. Selbst der sich restlos ein- 
setzende Mike Hawthorn verlor pro Runde 
mehrere Sekunden gegen Moss, von den an- 
deren Fahrern gar nicht zu reden, denn selbst 
Collins war noch schlechter als Hawthorn. Im 
letzten Jahr glaubten wir in der Leistung von 
Brooks schon die Spitze zu sehen, aber in 
diesem Jahr zeigte es sich, daß Brooks min- 
destens eine Klasse unter seinem Stallkamera- 
den einzustufen ist. Wir nehmen auch nicht an, 
daß er seinen Wagen schonte, denn er drehte 
sich nicht nur zu Beginn des Rennens, sondern 
flog auch in der vorletzten Runde 'raus. Ein 
Beweis, wie sehr er an die Grenze seines 
Könnens ging. Nicht anders sah es bei den 
Porsche aus. Wenn man genau beobachtete, 
wie Jean Behra mit dem Porsche fuhr, wie er 
mit ihm die Kurven nahm, dann weiß man 
erst, was ein Mann, der in der Weltrangliste 
hinter Fangio und Moss an dritter Stelle ge- 
nannt wird, unter Fahren versteht. Seine 
schnellste Runde mit 9:54 spricht Bände und 
wurde vor nicht allzu langer Zeit kaum für 
möglich gehalten. Die Leistung Behras läßt 
aber gleichzeitig erkennen, wo seine Stall- 
kameraden stehen, unter denen sich immer- 
hin Fahrer wie Schell und Frere befanden. 
Wir sollten jedoch bei dem großartigen Ein- 
druck, den Moss und Behra bei uns hinter- 
ließen, die Jaguar nicht übersehen. Wir wis- 
sen, daß diese Wagen nicht für eine Strecke 
wie den Ring gebaut sind, bei Jaguar inter- 
essiert man sich — wie schon eingangs er- 
wähnt — nur für Le Mans und entsprechend 
wurde auch der Jaguar D in seiner Konstruk- 
tion auf die Anforderungen dieses Rennens 
spezialisiert. Trotzdem wurden die Wagen 
am Ring überraschend gut gefahren. An der 
Spitze der Jaguar-Fahrer ist hier der kleine, 
bebrillie Amerikaner Masten Gregory zu 
nennen, der in kerzengerader Haltung wie 
ein Soldat einhergeht, Vater von vier Kin- 
dern ist und gar nicht wie ein sehr schneller 
Mann aussieht. Er fuhr jedoch den Jaguar 
wirklich bis an die äußerste Grenze des über- 
haupt noch Möglichen. Sehr enttäuschend 
war dagegen das, was die Fahrer der wun- 
derschönen Ferrari 250 GT zeigten — jener 
Ferrari-Gran Turismo, die das Beste sind, was 
zur Zeit in der Welt in dieser Kategorie exi- 
stiert und die auf dem Ring die Mercedes- 
Benz 300 SL klar schlugen. In diesem Jahr 
waren sie in keiner Weise dem halb so star- 
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ken Porsche Carrera gewachsen, ja erreichten 
noch nicht einmal die Zeiten des kleinen, 
spritzigen Alfa Romeo Giulietta Sprint Ve- 
loce. Und wenn wir schon bei den Giuliettas 
sind: wie diese Autos gehen und wie sie lie- 
gen, selbst noch mit defekten Vorderradstoß- 
dämpfern! Wie man uns sagte, war dagegen 
der Hansa 1500 RS mit schadhaften Vorder- 
radstoßdämpfern kaum noch zu halten. 
Waren die 1000 km ihrem Ablauf nach 
auch nicht so spannend und dramatisch wie 
in früheren Jahren, so zeigten sie dem Inter: 
essierten doch vielleicht mehr als bei allen 
früheren Rennen. Ja, sie waren sogar bis 
jetzt überhaupt das Kriterium des Jahres, das 
schonungslos Schwächen aufzeigte und uns 
ein umfassendes Bild über die wirklichen 
Verhältnisse im internationalen Sportwagen- 
sport vermittelte, sowohl in technischer als 
auch in fahrerischer Beziehung. Allein schon 
aus diesem Grund waren sie für uns ein gro- 
Bes, ja ein großartiges Erlebnis. 
Günther Molter 


Gesamiklassement: 1. Moss/Brabham (Engl./Austr.), 
44 Rd. = 1003,62 km in 7:23:33 = 135,6 km/st; 2. Haw- 
thorn/Collins (England), Ferrari, 7:27:17; 3. von Trips’ 
Gendebien (Dtschl./Belg.), Ferrari, 7:33:15; 4. Musso/ 
Hill (Ital/USA), Ferrari, I Rd. zur.; 5. Seidel/Munaron 
(Dtschl./Ital.), Ferrari, 2 Rd. zur.; 6. von Frankenberg/ 
de Beaufort/Barth (Dtschl./Holl.), Porsche; 7. Schell/Frere 
(USA/Belg.), Porsche. 


Die Klassensieger: 

Rennsportwagen bis 3000 ccm: 1. Moss/Brabham (Engl.' 
Austr.), Aston Martin, 44 Rd., 7:23,33 = 135,6 km/st 
{never Streckenrekord); 2. Hawthorn/Collins (Engl.), 
Ferrari, 7:27,17; 3. v. Trips/Gendebien (Dtschl./Belg.), 
Ferrari, 7:33,15; 4. Musso/Hill (ltal./USA), Ferrari, 1 Rd. 
zur.; 5. Seidel/Munaron (Dtschl./ltal.), Ferrari,. 2 Rd. 
zur.; 6. G. u. P. Whitehead (Engl.), Aston Martin, 2 Rd. 
zur.; 7. Fairman/Lawrence (Engl.), Jaguar, 3 Rd. zur.; 
8. Köchert/Bauer (Osterr./Dtschl.), Ferrari, 3 Rd. 
9. Lincoln/Keinänen (Finnland), Ferrari, 
10, Linge/Winkler (Dtschl.), Porsche, 5 Rd. zur. — 
Schnellste Runde: Moss, Aston Martin, mit 9:43 = 
140,9 kmist. 


Rennsportwagen bis 1500 ccm: 1. v. Frankenberg/de 
Beaufort/Barth (Dtschl./Holl.), Porsche, 44 Rd., 7:46,58 
= 128,9 kmist; 2. Frere/Schell (Belg./USA), Porsche, 
7:54,43; 3. Fast/Campbell (Schweden/Engl.), Osca, 2 Rd. 
zur.; 4. v. Saucken/Bialas (Dtschl.), Porsche, 6 Rd. zur.; 
5. Piper/Green (Engl.), Lotus, 6 Rd. zur. — Schnellste 
Runde: Behra, Porsche, mit 9:54 = 138,2 km/st. 


Gran Turismo bis 3000 ccm: 1. Dernier/Beurlys (Bel- 
gien), Ferrari, 32 Rd. 8:35,42 = 111,4 km/st; 2. Zampiero’ 
Villotti (Italien), Ferrari, 1 Rd. zur.; 3. Finnilä/Geitel 
(Finnland), 1 Rd. zur. 


Gran Turismo bis 1600 ccm: 1. Strähle/Walter 
(Dtschl.), Porsche, 44 Rd., 8:27,43 = 118,6 km/st (neuer 
Klassenrekord); 2. Hahnl/Zick (Dischl.), Porsche, I Rd. 
zur.; 3. Deutenberg/In der Elst (Dtschl.), Porsche, 1 Rd. 
zur.; 4. Dr. Busch/de Pucci (Dtschl./Ital.), Porsche, 2 Rd. 
zur.; 5. Runte/Harzheim (Dtschl.), Porsche, 2 Rd. zur.; 
6. Wilbourne/Wüsthoff (USA/Dtschl.), Porsche, 3 Rd. zur, 


Gran Turismo bis 1300 ccm: 1. Stern/Vogel (Schweiz), 
Alfa Romeo, 42 Rd., 8:31,39 = 112,4 km/st (neuer Klas- 
senrekord); 2. Nogueira/Cabril (Portugal), Alfa Romeo, 
8:32,22; 3. Liebl/Schultze (Dtschl.), Alfa Romeo, 8:33,02; 
4. Estler/Hespen (Dtschl.), Alfa Romeo, 2 Rd. zur.; 
5. Ahrens/Trenkel (Dtschl.), Alfa Romeo, 2 Rd. zur. 


Ein neuer Weg? 


Wir haben an dieser Stelle schon oft gefordert, den Sport auf eine 
breitere Basis zu stellen, und erinnerten an die zahlreichen netten 
Ciubveranstaltungen der zwanziger und dreißiger Jahre. Wir dachten 
dabei vor allem an einen Sport, der einem größeren Kreis zugänglich 
ist, also mit billigem Material betrieben werden kann. In den letzten 
Jahren entstand nun im Kleinwagen eine neue Fahrzeugart, die 
schnellen Eingang beim breiten Publikum fand. Anfangs waren es nur 
„fahrbare Untersätze“, die hier angeboten wurden. Heute sind daraus 
richtige kleine Automobile mit teilweise respektablen Leistungen ge- 
worden. Damit war das technische Instrument für einen billigen, volks- 
tümlichen Sport geschaffen, es fehlten nur noch entsprechende Ver- 
anstaltungen. Nun, auch hier wurde bald der erste Schritt getan. 
Zuerst tauchten die Kleinwagen in den Rallies auf, aber für 1958 er- 
schienen erstmals Wettbewerbe für Kleinwagen im Terminkalender, 
bei denen größere Anforderungen gestellt und schärfere Maßstäbe 
an das Leistungsvermögen dieses Fahrzeugtyps angelegt werden. Wir 
nennen hier nur die in diesem Jahr erstmals zur Durchführung kom- 
mende Fernfahrt Lüttich-Brescia-Lüttich. Bei dieser Langstrecken- 
prüfung werden jedoch mehr Kleinwagen sportlichen Charakters, ja 
sogar Prototypen den Vorrang haben. Was fehlte, war ein rein sport- 
licher Wettbewerb auf einer Rundstrecke, bei dem einmal die effek- 
tive Leistung der Kleinwagen aufgezeigt werden konnte. Es sollte 
gleichzeitig eine Veranstaltung sein, die weitgehend reinen Serien- 
wagen vorbehalten blieb. Erfreulicherweise ergriff hier der AvD sehr 
bald die Initiative und schuf die 12 Stunden von Hockenheim, die er als 
Dauer- und Verbrauchsprüfung für Kleinwagen bis 600 ccm ausschrieb 
und in Zusammenarbeit mit dem Wiesbadener und Mainzer Auto- 
mobil-Club sowie der Benzinfirma Caltex durchführte. Zugelassen 
waren vierrädrige Kleinwagen, die sich noch nach dem 1. Januar 1958 
in Serienproduktion befanden und von denen mindestens 100 Stück 
hergestellt waren. Das Reglement erlaubte einige Änderungen, die 
sich jedoch noch im Rahmen dessen bewegten, was auch von Privat- 
fahrern getan werden kann. Es wirft sich nun die Frage auf, ob es 
überhaupt zweckmäßig ist, bei derartigen Prüfungen Änderungen zu- 
zulassen. Nun, ich glaube, daß es im Interesse einer gesunden Ent- 
wicklung dieser neuen Sportart besser wäre, nur reinen Serienwagen 
die Teilnahme zu gestatten. Wir wollen doch eine einmal begonnene 
schöne Sache nicht dadurch verwässern, daß wir sie immer mehr spe- 
zialisieren und dem Privatfahrer entfremden, denn gerade er soll 
doch endlich =inmal die Möglichkeit zu sportlicher Betätigung er- 
halten. Die breite Basis, auf der dieser Sport betrieben werden 
kann, sollte hier das Entscheidende sein. Wenn sich nun einige Firmen 
für die 12 Stunden besonders vorbereiteten und in aller Eile eine 
Serie für ein verbessertes, leistungsstärkeres Modell einrichteten, so 
ist das nicht zu verurteilen, die Ausschreibung gab ihnen ja die Mög- 
lichkeit dazu. Wir begrüßen vielmehr, daß einige Werke dadurch ihr 
Interesse am Sport bekundeten. Gerade aber aus diesen Kreisen und 


sogar von der Firma, die in Hockenheim den Sieg davontrug, kam 
der Vorschlag, diese Veranstaltungen in Zukunft dem reinen Serien- 
wagen vorzubehalten. 

In Hockenheim wurde das Fahrzeug zum Sieger erklärt, dos in 
12 Stunden die größte Anzahl von Runden zurücklegte. Es war also 
ein reines Rennen, das veranstaltet wurde und damit die Teilnehmer 
zwang, wirklich zu fahren, was der Wagen hergab. Darüber hinaus 
wurde eine Kraftstoff-Verbrauchs-Wertung durchgeführt, für die eine 
Formel entscheidend war, der die zurückgelegte Rundenzahl, das 
Gewicht des Fahrzeugs plus 75 kg für den Fahrer und der Kraftstoff- 
verbrauch zugrunde lagen. Ferner wurde der effektive Verbrauch 
auf 100 km Fahrstrecke gewertet. Zweifellos ist eine Verbrauchswer- 
tung bei einem Kleinwagenwettbewerb immer interessant, bei dieser 
Formel schnitt jedoch das leichteste Fahrzeug, also das mit dem 
günstigsten Leistungsgewicht, schlechter ab als ein schwerer Wagen. 
Man sollte hier einen anderen Weg der Bewertung finden, um eine 
fortschrittliche Konstruktion nicht zu „bestrafen“. Jedoch ist die Tat- 
sache allein, daß einmal ein Rennen für Kleinwagen veranstaltet wurde, 
zu erfreulich, um diesen Schönheitsfehlern zu große Bedeutung bei- 
zumessen. Man wird aus den ersten 12 Stunden von Hockenheim lernen 
und es im nächsten Jahr besser machen. Ja, man denkt sogar daran, 
einmal ein internationales 24-Stunden-Rennen für Kleinwagen auf 
dem 7,725 km langen Ovalkurs der südwestdeutschen Spargelstadt 
durchzuführen, dann aber für 50 Wagen. Das Starterfeld für das dies- 
jährige Rennen war auf 32 Fahrzeuge begrenzt, was dem Veranstalter 
von der ONS vorgeschrieben war. Die ONS stellt mittels einer Spezial- 
formel fest, wie viele Fahrzeuge einer bestimmten Kategorie eine 
Rennstrecke vertragen kann. Hockenheim verträgt meines Erachtens 
mehr, als mit dieser Mathematik festzustellen ist. 

Leider war das Interesse der Öffentlichkeit für die 12 Stunden von 
Hockenheim nicht sehr groß. Vielleicht lag das auch an den Pfingst- 
feiertagen. Und sicher hat das breite Publikum ein derartiges Rennen 
nicht für das spektakuläre Schauspiel gehalten, das nun einmal Renn- 
wagen bieten. Wie man sich doch täuschen kann! Jedenfalls war 
Hockenheim ein reines Familienfest mit ein paar Zaungästen. Es war 
aber ein Familienfest, das man nicht so schnell vergessen wird. Hatte 
man nur ein paar Privatfahrer erwartet, als zum erstenmal von diesem 
Kleinwagenwettbewerb die Rede war, so stellte man schon beim Trai- 
ning erstaunt fest, daß die Industrie dem Sport gar nicht so abgeneigt 
ist. Da hatte Lloyd eine neue Version des Alexander vorbereitet, die 
übrigens auch ohne Hockenheim gekommen wäre. Dieser Alexander 
„Spezial“ hat an Stelle des Solex-Vergasers 28 VFIS beim Normal- 
modell einen solchen vom Typ 32 PIC. Die Verdichtung wurde von 
6,6:1 auf 7,4:1 erhöht. Die Leistung stieg damit auf etwa 25 PS und 
die Höchstgeschwindigkeit auf mindestens 120 km/st. Der Wagen war 
außerdem mit einer härteren, sportlicheren Vorderradfederung aus- 
gerüstet. Der Alexander sportlicher Version — von dem bereits 100 


Ein Kriterium für Kurvenlage war die Stadtkurve der Hockenheim-Rundstrecke. Links der BMW 600 von Glöckler/Seidel, rechts der NSU Prinz der Pechvögel Herz/Günzler, 
die bis zur letzten Runde führten und dann von zwei Lloyd Alexander überholt wurden. 
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Stück ausgeliefert wurden — wird natürlich verkauft und ist auf Wunsch 
mit harter oder normaler Federung zu haben. Lloyd war mit sechs 
Alexander vertreten, von denen vier dem Werksteam angehörten mit 
den Fahrern Schäufele/Hewitt, Junker/Schwaneberg, Thouret/Russel 
und Schuh/Neumann. Auch BMW hatte ein Fabrikteam zusammen- 
gestellt mit drei BMW 600. Zwei davon waren auf Leistung hinge- 
trimmt, während man mit dem dritten auf die Verbrauchswertung aus 
war. Die Münchner hatten ein „Prominenten-Team“ mit Fahrern wie 
Helm Glöckler, Wolfgang Seidel, Dr. Honegger, Dr. Bieling, Hans 
Stuck und dem ehemaligen Seitenwagenfahrer Max Klankermeier 
gebildet. NSU und Goggomobil überließen die sportliche Betätigung 
Privatfahrern. Wie man jedoch hört, will NSU seinen Prinz beim 
Eifelrennen erstmals auf die Piste schicken, und zwar sollen dort 
verschiedene Prinzen in der Klasse „Verbesserte Tourenwagen” bis 
750 ccm starten. Unter den NSU-Privatfahrern befand sich auch Wil- 
helm Herz, der bei seinem Prinz ein paar Kanäle poliert und einen 
größeren Lufttrichter aufgesetzt hatte. Er fuhr zusammen mit Rainer 
Günzler, dem Sportsprecher vom Süddeutschen Rundfunk. Und diese 
beiden zeigten allen Fabrikteams, was eine Harke ist, so daß NSU- 
Pressechef Arthur Westrup eiligst das gesamte Führungsgremium des 
Neckarsulmer Hauses herbeizitierte, das dann auch prompt auf et- 
lichen Prinzen eintraf. Was dann aber weiter geschah, danach sollte 
man mich erst am Schluß dieses Berichtes befragen... 

Das Salz zur Suppe kam aber aus Italien. Von dort hatte die 
Scuderia Ambrosiana vier Wagen gemeldet. Ein Abarth 500 war dar- 


unter und drei Fiat 500 einer Spezialversion. Genau wie Lloyd hatte 
nämlich auch Fiat eine Serie von 100 Stück eines „schnelleren“ Modells 
des 500 aufgelegt mit höherer Leistung und Stahlblechdach. Bei der 
Scuderia Ambrosiana handelt es sich zwar um einen Privatrennstall, 
jedoch darf man überzeugt sein, daß Fiat der Expedition nach Ger- 
mania eine gewisse Unterstützung gewährte. Es ist zu begrüßen, daß 
damit auch eine auf dem Gebiet des Kleinwagens führende Firma des 
Auslandes der neuen Veranstaltung so große Bedeutung beimaß. 
Sehr viel Bedeutung sogar, denn unter den Fahrern der italienischen 
Scuderia befanden sich die Brüder Leto di Priolo, von denen Carlo 
Italienischer Gran Turismo-Meister ist, Massimo einen Motorbootwelt- 
rekord hält und Dore den GP von Deutschland für Motorboote ge- 
wann, und dann das ehemalige Grand Prix-As Gigi Villoresi...! Den 
Rest des Feldes bildeten mehrere Goggomobil TS 400, TS 300 und ein 
TS 250, ein Zündapp Janus, ein Citroen 2 CV, ein Abarth 500, den 
Carlo Abarth zur Verfügung gestellt hatte und den Erwin Bauer und 
Rolf Moll steuerten, eine Isetta und schließlich ein niedlicher, kleiner 
Frisky-Sport aus England, der ähnlich Walt Disneys berühmtem 
Enterich Donald Duck durch die Stadtkurve wackelte — was auf eine 
entsprechende Kurvenlage schließen läßt — und auch dann an der 
Betonmauer dieser Kurve seinen Geist aufgab, ohne daß glücklicher- 
weise jemand dabei zu Schaden kam. 

Punkt 6 Uhr nahm das Feld der 32 Wagen nach einem Le Mans- 
Start das Rennen auf. Schon bald hatte sich eine Spitzengruppe her- 
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Deutschland-Rallye auf fremden Pfaden 


Die Internationale Deutschland - Rallye 
fand in diesem Jahr zwar nicht „im Saale 
statt”, aber die gemeinsamen Veranstalter 
ADAC und AvD waren durch die von den 
Behörden dem Motorsport gemachten Auf- 
lagen gezwungen, diesem Wettbewerb ein 
ganz neues Gesicht zu geben. 

Man hatte sich, um einen echten Wett- 
kampf zu ermöglichen, auf die „Jagdschutz- 
gebiete” des Motorsports zurückgezogen und 
die Entscheidung auf den großen Rennpisten 
der Grands Prix gesucht. Mit einem Rund- 
streckenwettbewerb über- 6 Runden auf 
dem Nürburgring begann es. Schon beim 
Training am Vortage war der Ring beson- 
ders am Schwalbenschwanz so glitschig, daß 
einige Wagen auf den Kopf fielen und die 
zu Fuß herbeigeeilten Beifahrer, die nach 
dem Schaden sehen wollten, auf das Gegen- 
teil. In der Nacht hörte man daher bis in die 
frühen Morgenstunden das eifrige Hämmern 
der braven Monteure, die die Wagen zum 
Start wieder hinzauberten. Bei der Prüfung 
selbst, bei der drei Runden gewertet wur- 
den, drückte die Glätte und der Regen sehr 


auf die Zeiten. Der Essener Braun (Mercedes 
300 SL) fuhr mit 12:13 die schnellste Zeit. 
Strähle als Copilot von Walter benötigte 
12:30 mit dem Carrera. Der nicht nur wegen 
seiner schnittigen Form, sondern auch wegen 
seines Kaufpreises viel bestaunte 1300 Alfcı 
Romeo Zagato Veloce der Franzosen Con- 
sten/Herbert war nur 15 Sekunden langsamer 
und Villoresi genügten 13:24, um sich mit 
seinem Lancia an die Spitze seiner Klasse zu 
setzen. Der 85 PS Volvo des Schweden 
Andersson fuhr mit 13:03 die gleiche Zeit wie 
der schnellste Jaguar 3.4 von Muller. 

In der Tourenwagenklasse bis 1300 ccm 
fuhr Dr. Schwind auf dem Alfa TI von Graf 
Westerholt dem Simca und Skoda mit der für 
die Verhältnisse hervorragenden Zeit von 
12:58 davon, mußte dann aber seinen Mar- 
kengefährten Rieß/Wencher die Führung der 
Klasse überlassen, da ihm ausgangs des 
Brünnchens eine Felge brach und der einzige 
andere gefährliche Konkurrent Behrend be- 
reits bei der Abnahme am grünen Tisch be- 
siegt wurde, da er sich als Einarmiger eine 
nicht serienmäßige Knüppelschaltung in sei- 


nen Wagen eingebaut hatte. Eine harte Ent- 
scheidung für den Osteroder. In der DKW- 
Klasse setzte sich Meier erwartungsgemäß an 
die Spitze (14:03), und bei den 750 ccm- 
Wagen gelang es uns, trotz einer schnellen 
Runde von Gacon (15:09) die Führung zu 
übernehmen. Die Dieselklasse lieferte sich 
bereits erbitterte Kämpfe, und um bei dem 
alten Bilde der Ritter-Turniere zu bleiben, so 
handelte es sich hier anscheinend um die 
Spielart der Samurai, so daß wir diese 
Klasse, in der die wackeren Schwaben Höl- 
der/Klinken und Golderer/Mahle heraus- 
ragten, fortan als das „Kamikaze-Geschwa- 
der“ bezeichneten. 


Auf der anschließenden Strecke Clair- 
vaux-Diekirch-Luxemburg, wo man sich sonst 
sehr leicht verfranzt, gab es diesmal keine 
Orientierungsschwierigkeiten, da dieser Irr- 
garten mit seinen Passierkontrollen bei Tage 
durchquert wurde. 


In der Nacht erreichte man den Circuit de 
Reims, wo die Teilnehmer sehr gastfreund- 
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Links: Gesamtsieger der Deutschland-Rallye wurden die französischen Automobiljournalisten Consten/Hebert auf Alfa Romeo Giulietta Veloce, die der Redaktion der franzö- 
sischen Zeitung „l'auto-journal” angehören. Bei den drei Erstplacierten des Gesamtklassements handelt es sich übrigens um ausländische Fahrzeuge, und zwar belegte eine 
Alfa Romea GSV den ersten, eine Alfa Romeo Berlina den zweiten und ein Volvo PV 444 den dritten Platz. Rechts: Die Dritten im Gesamtklassement auf Volvo PV 444, die 
Schweden G. Andersson und M. Widell, gleichzeitig Sieger in ihrer Klasse. 


Foto: Wörner 


Gesamtsieger der Dauerprüfung 
der „12 Stunden von Hockenheim” 


Dauer- und Verbrauchsprüfung für Kleinwagen, wurde unter härtesten 
Bedingungen LLOYD Alexander 


Dieser erneute Beweis für die Zuverlässigkeit des Alexander bedeutet: 
Spitzenreiter seiner Klasse 


LLOYD_ ._._.., 
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JAGUAR 
vi 


eine luxuriöse 
Tourenlimousine! 


Durch vollendete Konstruktionstechnik wurde diese 
viertürige JAGUAR-Limousine —- ganz besonders in 
Bezug auf Leistung und vornehme Eleganz - zu einem 
Spitzenprodukt der Autoindustrie entwickelt. 
Besondere Sorgfalt wurde bei Gestaltung der Karos- 
serie auf eine komfortable und äußerst bequeme 
Innenausstattung von höchster Qualität verwandt. 
Armaturenbrett, Fenstereinfassungen und Einrichtung 
des hinteren Abteils sind in poliertem, gemasertem 
Nußbaum ausgeführt und mit den aus weichem 
Leder überzogenen, gut gepolsterten Sitzen zu einer 
harmonischen Einheit zusammengefügt. 

Eine reiche Auswahl von 1- oder ?2farbigen Lackie- 
rungen sowie farblich abgestimmte Lederpolster 
stehen zu Ihrer Verfügung. 


Technische Daten: 


Bohrung x Hub 
Hubraum 
Leistung 


83x106 mm 
3442 ccm 
210 PS 
bei 5500 U/min 
29,4 mkg (SAE) 
bei 4000 U/min 
2SUHD 6 
1750 kg 
180 km/st 


max. Drehmoment 


Vergaser 
Wagengewicht vollgetankt 
Höchstgeschwindigkeit 


Preise: 


Limousine viertürig DM 20 300.— 
Overdrive DM  750.— 
autom. Getriebe DM 1500.— 


Importeur 


PETER LINDNER 

Frankfurt/Main 

Blittersdorffplatz 39 

Telefon: 336167 FS: 041-1731 
Wiesbaden 


Taunusstraße 52 Telefon: 20300 


Runde um Runde 


Zum ersten Male haben im Großen Preis von 
Holland zwei BRM in einem Weltmeisterschafts- 
lauf vordere Plätze belegt. Harry Schell wurde 
in diesem Rennen mit dem BRM Zweiter und 
Jean Behra Dritter. Den Sieg holte sich Stirling 
Moss auf Vanwall, der für die 314,47 km-Distanz 
2 st 4 min 49,2 sec benötigte, was einem Durch- 
schnitt von 151,15 km/st entspricht. Den vierten 
Platz belegte Roy Salvadori auf einem 2 Liter 
Cooper, und erst auf dem fünften Platz kam mit 
Mike Hawthorn der erste Ferrari ein. Sechster 
wurde Cliff Allison auf einem Lotus, und Siebter 
Luigi Musso auf Ferrari. Moss, der auch mit 152,16 
km/st die schnellste Runde fuhr, führte vom Start 
bis zum Ziel. Zu Beginn des Rennens folgte ihm 
mit 7 sec Abstand sein Markengefährte Lewis- 
Evans vor Schell (BRM) und Salvadori (Cooper). 
Schell ging dann an Lewis-Evans vorbei, konnte 
aber Moss nicht gefährden, der seinen Vorsprung 
auf 25 sec ausgedehnt hatte. In der 46. Runde 
schied dann Lewis-Evans wegen Kolbenschadens 
aus und Behra rückte auf den dritten Platz. 

Ergebnisse: 1. Moss (England), Vanwall, 314,47 
km in 2:04:49,2 = 151,15 km/st; 2. Schell (USA), 
BRM, 2:05:37; 3. Behra (Frankreich), BRM, 
2:06:31,5; 4. Salvadori (England), Cooper, 1 Rd. 
zurück; 5. Hawthorn (England), Ferrari, 1 Rd. 
zurück; 6. Allison (England), Lotus, 2 Rd. zurück; 
7. Musso (Italien), Ferrari, 2 Rd. zurück; 8. Brab- 
ham (Australien), Cooper, 2 Rd. zurück. Schnellste 
Runde: Moss in der 32. mit 1:38,9 = 152,16 km/st. 


Wie wir in letzter Minute erfahren, findet der 
nächste Sportfahrer-Lehrgang der Scuderia Han- 


folge des Cooper-Climax in den beiden ersten 
Weltmeisterschaftsläufen zu denken gaben. Aus 
diesem Grund läßt er zwei sehr leichte Chassis 
für Monza entwickeln, in die der V6-Zylinder 2,9 
Liter-Motor des Dino 296-Rennsportwagens mon- 
tiert werden soll. Ferrari wird übrigens keinen 
seiner Fahrer zwingen, in den 500 Meilen zu star- 
ten, sondern nur „Freiwillige“ nehmen. „Dieses 
Rennen”, so sagte er, Ser ander sehr viel Be- 
geisterung und Interesse!“ 


Maserati hat ebenfalls für Monza einen Wo- 
gen in Entwicklung. Allerdings keinen leichten, 
sondern einen sehr schweren, widerstandsfähi- 
gen, mit Gitterrohrrahmen und Vorderradauf- 
hängung mit Schraubenfedern. Die Modeneser 
Firma will als Triebwerk den stärksten Motor 
nehmen, den sie zur Verfügung hat, nämlich den 
V8-Zylinder 4,5 Liter, dessen Hubvolumen auf 4,2 
Liter reduziert wurde, entsprechend der Indiana- 
polis-Formel. Der Motor wird, von der Fahrzeug- 
mittelachse aus gesehen, sehr weit nach links ge- 
rückt sein, um den in den Steilkurven auftreten- 
den Zentrifugalkräften entgegenzuwirken. Die 
Leistung dieses Wagens, der von Moss gefahren 
wird, soll bei über 400 PS liegen. 

In der letzten Zeit führten übrigens Dunlop 
und Englebert Reifenversuche auf der Hochge- 
schwindigkeitsbahn von Monza durch. 


Mit einem Gesamtdurchschnitt von 195,1 km/st 
für die 211,8 km-Distanz gewann der Amerikaner 
Masten Gregory auf einem englischen Lister- 


Selbst finanzielle Schwierigkeiten konnten die Techniker von Maserati nicht davon abhalten, weiter zu entwickeln. 
Hier der Sechszylinder Formel 1-Rennwagen Modell 1958 mit kürzerem Radstand, mit nahezu 100 kg geringerem 
Gesamtgewicht als der Weltmeisterschaftswagen von 1957, never Vorderradaufhängung und nevem Fünfgang- 
etriebe. Die Vorderräder sind an doppelten Dreiecksienkern aufgehängt mit Kurvenstabilisator und Girling- 
Eisckopstoßdänntenn in Schraubenfedern. Als Hinterachse wird wieder eine De Dion-Achse verwendet, jedoch 
mit einem Tragrohr mit kleinerem Durchmesser, das vor dem Differential verläuft. Die Längsführung übernehmen 
zwei Parallelschwingarme, und die Querblattfeder ist in zwei Rollenlager aufgehängt ohne Zentralbefestigung, um 
den Neigungswiderstand zu vergrößern. Auch bei der Hinterradaufhängung wurden jetzt Girling-Stoßdämpfer 
montiert. Der Sechszylindermotor mit drei Weber-Doppelvergasern hat zwölf Zündkerzen und zwei Magnete, die 
am Gehäuse des Nockenwellenantriebs befestigt sind, wo auch die Kraftstoffpumpe sitzt. Der Motor erreicht jetzt 


mit Flugbenzinbetrieb die gleiche Leistung 


wie im vergangenen Jahr mit Alkoholkraftstoff. Die Verminderung des 


Gewichts — übrigens hofft man noch weitere 20 kg einsparen zu können — ermöglichte kleiner dimensionierte 
Bremsen. Der Kühler ist aus Aluminium und das Heck wurde als Krafistofftank ausgebildet, der über die Krafi- 
übertragung bis zum Fahrersitz reicht. Kein anderer als Fangio wird den neuen Wagen bei den Großen Preisen 


von Frankreich und Deutschland in Reims und auf dem Nürburgring fahren. 


seat auf dem Nürburgring nicht, wie gemeldet, 
im Oktober, sondern bereits vom 5. bis 8. August 
statt. Anmeldungen bitte an die Scuderia Han- 
seat, Hamburg 13, Hansastraße 2. 


Unser Mitarbeiter Gordon Wilkins besuchte 
kürzlich Ferrari und Maserati und erkundigte sich 
dort nach den Rennwagen, die diese Firmen für 
die 500 Meilen von Monza vorbereiten. So hat 
Ferrari bereits ein Chassis gebaut, ähnlich dem 
des alten 4,5 Liter Formel I-Rennwagens. Dieses 


‚ Chassis soll mit einem V 12-Zylindermotor mit 
vier Nockenwellen und 4,1 Liter Hubvolumen aus- 


gerüstet werden. Der Wagen wird in Kürze fer- 
tiggestellt sein und ersten Fahrversuchen unter- 
zogen werden. Ferrari äußerte unserem Mitarbei- 
ter gegenüber, daß er einen kleineren, leichteren 
Wagen vorziehen würde, da mit einem derarti- 
gen Fahrzeug das Reifenproblem leichter zu lösen 
sei, das bei den 500 Meilen überhaupt die größ- 
ten Schwierigkeiten bereite. Der Commendatore 
verheimlichte außerdem nicht, daß ihm die Er- 


Foto: Wilkins 


Jaguar in der Sportwagenklasse des Serien- 
wagenrennens von Spa-Francorchamps. Leider 
ereignete sich bei diesem Rennen ein schwerer 
Unfall, als der einarmige englische Rennfahrer 
Archie Scott-Brown von der Strecke kam, sich 
überschlug und dabei sein Lister-Jaguar Feuer 
fing. Er erlitt dabei so schwere Brandwunden, 
daß er daran verschied. 

Die Ergebnisse von Spa: Sportwagen: 1. Gre- 
gory (USA), Lister-Jaguar, 1:05:02,5 = 195,1 km/st; 
2. Frere (Belgien), Aston Martin, 1:06:06,4; 3. 
Shelby (USA), Aston Martin, 1:07:13,2; Gran 
Turismo bis 3000 ccm: 1. Da Silva Ramos (Bras.), 
Ferrari, 1:09:58,1 = 169,27 km/st; 2. Seidel 
(Deutschl.), Ferrari, 1 Rd. zurück; 3. Guelfi (Ital.), 
Ferrari, 1 Rd. zurück; bis 2000 ccm: 1. Anthony 
(Engl.), AC Bristol, 146,9 km/st; bis 1300 ccm: 
1. Catulle (Fr.), Alfa Romeo Giulietta Sprint 
Veloce, 145,46 km/st; Spezialtourenwagen bis 
1600 ccm: 1. Georges (Belg.), Peugeot 403, 140,73 
km/st; bis 1000 ccm: 1. Goethals (Belg.), Dyna 
Panhard, 138,41 km/st. “ Gümo 
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lich in dem berühmten Restaurant der Renn- 
strecke bewirtet wurden. Die obligaten Cham- 
pagnerflaschen blieben allerdings fast un- 
berührt. Die 12 Runden auf dem schnellen 
Kurs erforderten die ersten Maschinenopfer. 
Ruth Lautmann (Volvo), Braun, Villoresi und 
Gregor (Carrera) mußten ihre Fahrzeuge in 
dem inzwischen von Regenstürmen aufge- 
weichten Lehmboden der Champagne stehen- 
lassen, während das restliche Feld sich auf 
den Weg nach Montlhery machte. Trotz Re- 
gen, Kälte und stockfinsterer Nacht wurden 
in Reims jedoch recht beachtliche Zeiten ge- 
fahren. Die Sonderprämien für die schnell- 
sten Runden in den einzelnen Klassen holten 
sich folgende Teilnehmer: 


Gran Turismo über 2000 ccm: Schwindenhammer {F), 
Jaguar XK 120 S, 3:36; 1600-2000 ccm: Ballisat (GB), 
Triumph TR 3, 3:31; 1300-1600 ccm: Walter (D), Porsche 
Carrera, 3:14; 1300 ccm: Consten {F), Alfq Romeo 
Veloce Zagato, 3:14. 

Sportwagen über 1600 ccm: Muller (F), Jaguar 3.4, 3:21; 
1300-1600 ccm: Andersson (S), Volvo PU 444, 3:46; bis 
1300 ccm: Rieß (D), Alfa Romeo B Tl, 4:01; bis 1000 ccm: 
Ruby (DJ), DKW 4:17; Diesel: Mahle (D), Hölder (D), 
ex oequo, beide Mercedes 180 D, 4:33; bis 750 ccm: 
Höpfen (D), Saab 93 B, 4:39. 


Die französischen Teilnehmer, die in der 
rauhen Eifel noch an das Wort Napoleons 
über das deutsche Wetter erinnert hatten: 
„Acht Monate Winter und 4 Monate keinen 
Sommer — und das nennen die Leute Vater- 
land!” waren recht betrübt, als sich in Mont- 
Ihery zeigte, daß die Kalte Sophie auch La 
douce France ihren Besuch mit Regen und 
Kälte abgestattet hatte. Die Piste des Circuit 
Routier war in den Kurven so glatt, daß zu- 
mindest die Fahrer ins Schwitzen kamen, 
während die Copiloten an den Boxen mit 
klammen Fingern ihre Stoppuhren und Run- 
dentabellen bedienten. Auf ihrer Hausstrecke 
waren die späteren Gesamtsieger Consten/ 
Hebert (F) mit 5:57 für die beste der 10 Run- 
den Tagesschnellste auf dem Alfa Zagato, ge- 
folgt von Woalter/Strähle mit 6:05 für den 
Carrera. Für den Jaguar 3,4 wurden 6:11 und 
für den Volvo 6:33 gestoppt. Der DKW war 
hier schneller als der Alfa TI (7:09 bzw. 
7:12), und wir benötigen bei unserer stän- 
digen Jagd mit Gacon und dem Norweger 
Braten 7:56. Das „Kamikaze-Geschwader” 
kämpfte sich mit 8:03 durch die Wasserfon- 
tänen hindurch. Die Vorjahressieger von Zed- 
litz/Hahn wurden durch einen gerissenen Ven- 
tilatorriemen aus dieser Prüfung geworfen 
und erhielten so die Strafpunkte des lang- 
samsten ihrer Klasse plus 10%. Dann ging es 
weiter über die Straßen Frankreichs, auf de- 
nen die vorbildliche Polizeiabsperrung nicht 
das geringste von politischen Unruhen ahnen 
ließ. 

Le Mans, ungewohnt still und verlassen, 
gab so manchem Rallyefahrer erstmalig einen 
Eindruck, was es bedeutet, auf den kilometer- 
langen, motorenmordenden Geraden und den 
haargenau anzuschneidenden Kurven die be- 
rühmten „24 Stunden“ durchzuhalten. 

In den 10 Runden, d.h. in etwa einer ein- 
zigen Stunde, mußte bei dieser Sonderprüfung 
der Deutschland-Rallye so mancher kühne 
Traum begraben werden, weil die Maschinen, 
die ja bereits einiges hinter sich hatten, die 
Kupplungen, die Getriebe oder die Bremsen 
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SYMBOL 
DES FORTSCHRITTS 


Die Qualität der VEEDOL-Erzeugnisse ist der sichtbare, täglich 
neu erbrachte Beweis für die Vorrangstellung, die die Produkte 
der Tidewater Oil Company - seit nunmehr fast acht Jahrzehnten - 
in der Welt besitzen. 
In den aufs modernste eingerichteten Laboratorien kennen For- 
scher und Wissenschaftler nur das eine Ziel: Die besten Mineralöl- 
Erzeugnisse zu schaffen für die Maschinen und Motoren von 
morgen - in Deutschland, Europa und der Welt. 


VEEDOL war führend - ist führend - 


wird immer führend sein. 


EEDOL 


ERZEUGNISSE 


VON 


V 


WEIST IKANASSSSEE 


VEEDOL GMBH HAMBURG niEDERLASSUNG DER TIDEWATER OlL COMPANY new YORK 


EF 558 


a NZ 


Pa 
Kuy BOSCH ZEISEERTIEETGT 
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Frankenwald oder Steigerwald ? 


Und wenn Sie nun schon einmal hier sind, dann ist es auch nicht mehr 
weit zum Rangau, wo in dem Dreieck Forchheim — Neustadt — Erlangen 
ein Waldsee und Wiesenweiher an dem anderen liegt, von denen der 
fast 10 km lange Bischofsweiher der größte ist. Zwar kann man dort 
nicht überall baden, aber genügend Gelegenheit hierzu gibt es 
trotzdem. 

Als 5-Tage-Programm würden wir Ihnen für die Kombination 
Steigerwald — Rangau (wo man es auch vier Wochen und länger aus- 
hält) folgende Wege ab dem Standquartier Ebrach an der B 22 Bam- 
berg-Würzburg, zu dem man von Eltmann über Trossenfurt und Fals- 
brunn (29 km) fährt, vorschlagen: 

1. Tag: Ebrach — Burgebrach — Schönbrunn — Michelau — Schweins- 
gruben — Zabelstein — Altmannsdorf — Gerolzhofen - Breit- 
bach — Ebrach. 

2. Tag: Ebrach - Großbirkach — Hochstraße bis Treppendorf - Steppach 
— Schlüsselfeld — Prichsenstadt — Neuses — Ebrach. 

3. Tag: Ebrach — Unterneuses — Pommersfelden — Höchstadt — Berg- 
haslach — Geiselwind — Ebrach. 


„Das ist ja prima!“ 
Herr Müller war hell begeistert, als in 

wenigen Minuten mit dem BOSCH- 
Elektrotester die Fehlerquelle gefunden war. 
Jetzt ist auch er überzeugt davon: zweimal im 
) Jahr BOSCH-getestet, dann kann man sorg- 
los jede Reise wagen. 


4. Tag: Ebrach - Breitbach — Wiesentheid — Abtswind — Schloß Schwan- 
berg — Mainbernheim — Iphofen — Markt Bibart — Scheinfeld - 
Ebrach. 

5. Tag: Ebrach — Geiselwind — Wiesentheid — Castell — Scheinfeld — 
Neustadt — Herzogenaurach — Höchstadt — Unterneuses — 
Hirschberg — Ebrach. 

Auch das sind alles bequeme Tagesfahrten, bei denen Ihnen noch 
genügend Zeit für Spaziergänge und zum Baden verbleibt. Als Karte 
brauchen Sie für dieses Gebiet Blatt 16 und 17 der Deutschen General- 
karte. 

Frankenwald, Haßberge, Steigerwald und Rangau sind also aus- 
gesprochen billige und nicht überlaufene Ferienziele. Hat man mehr 
als 14 Tage Zeit, so lassen sie sich zu einer beschaulichen Urlaubs- 
fahrt kombinieren. Allerdings muß man dabei in Kauf nehmen, daß 
ausgangs des letzten Winters im Frankenwald, im Steigerwald und 
auch im Rangau einige Nebensträßchen genau dem entsprachen, was 
den Zuwendungen an die lokalen Straßenbaubehörden entspricht. 
Im übrigen geht man auch im Steigerwald besser in Halbpension, 
wenn man die Gegend abfahren will. Aber Wald, Wasser, Ruhe und 
alte vergessene Winkel mit handfesten Mahlzeiten und allem Drum 
und Dran für 8 bis 10 Mark pro Kopf und Tag - das gibt's nicht über- 
all in Süddeutschland. Ulrich Sempert 


jet 
Normverbrauch 7,5 Liter 
Selbstnachstellende Bremsen i 
Asymmetrisches Abblendlicht! 
Langgezogenes Heck 

Großer Kofferraum 
Zweifarben-Lackierung 

Gediegene Ausstattung 
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BLAUPUNKT 


das autTorAaDIOo 


bilderbuch vom ‚Dicken mit den 1000 Tricks‘ 
die Geschichte zu Gunsten persönlicher 


® . . »" 
Endet mit Neubauer "::........ 


komischen Seite nehmen.“ 


„Lassen wir's bei diesen paar Zitaten be- 
wenden. Sie zeigen zur Genüge, wes Geistes 


® 
ei n & Epoch & > Kind die in Frage stehende Veröffentlichung 
© ist.“ 


Wir legen Wert auf die Feststellung, daß 
es uns bei unserer Veröffentlichung nur auf 
eine sachliche Stellungnahme zu dem Artikel 
in der Zeitschrift Quick ankam. Es hat uns 
natürlich völlig fern gelegen, die Zeitschrift 

Es besteht Veranlassung, zu diesem Thema schrift Quick veröffentlichten Bericht „Der Quick und die für den Artikel verantwort- 


folgende Erklärung abzugeben: Dicke mit den 1000 Tricks“ befaßt. lichen Herren in irgendeiner Weise herab- 
In Heft 5 unserer Zeitschrift haben wir Hierin haben wir u.a. ausgeführt: zusetzen. Sollte dieser Eindruck entstanden 

uns unter der Überschrift „Endet mit Neu- „Doch soll man mit den Füßen auf dem Bo- sein, so bedauern wir dies sehr. 

bauer eine Epoche?“ mit einem in der Zeit- den bleiben und nicht wie Quicks Märchen- Redaktion AUTO, MOTOR und SPORT 


NEU in Deutschland: Ein festes Autowachs 
mit Reiniger! 


Ihr Autolack - 
geschützt im Jon-wax ’Safe’ 


Wie ein Safe umschließt Johnson’s Jon-wax* den 
Lack Ihres Wagens. 


© Jon-wax reinigt Ihren Wagen von oxydierten 
Farbresten, Ol, Fett und Straßenschmutz. 


® Jon-wax poliert Ihren Wagen auf kristallklaren, 
strahlenden Hochglanz und gibt den Farben wieder 
die ursprüngliche Leuchtkraft. 


® Jon-wax schützt Ihren Wagen für lange Mo- 
nate gegen die zerstörenden Einflüsse von Regen, 
Sonne, Matsch und Schnee. 


Für jeden Wagenbesitzer ist Jon-wax die Vollen- 
dung sachgerechter Lackpflege. Probieren Sie Jon- 
wax aus - es ist jetzt, in der neuen luftdichten Dose, 
überall in Deutschland zu haben. 


JON-WAX- EIN WETTERFESTER WACHSMANTEL 
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becker becker becker 
Monte Caiebo Futcha "AHerrco 


Frohe Fahrt leistungsfähiger, raumsparender Preisw.Drucktastensuper in3Typen er war der erste vollautomatische 
und Sicherheit Einblocksuper für LW und MW. mit versch. Wellenbereichen: LMU Autosuper der Welt mit UKW. Elektro- 
Voller klarer Ton, hohe Selektivität, oder LM oder M. Größte Fahrsicher- nisch gesteuert stellt er jeden 


Musik, Neueste Nachrichten 
und Straßenzustandsberichte — 
ein Becker-Autosuper hält Sie schon ab 1&9.- DM (ohne Zubeh,) a 225.= DM (ohne Zubeh.) In Univers.-Aust. B85.- om 
inlebendiger Verbindung zur 
Welt. Er unterhält und hält Sie 
wach — zu Ihrer Sicherheit. 


Fahre gut — 
und höre Becker! 


automatischer Schwundausgleich heit durch einfachste Bedienung. Sender absolut trennscharf selbst ein. 


Max Egon Becker - Karlsruhe 
Autoradiowerk Ittersbach über Karlsruhe 2 
Unabhängig vom Autoradiospezialwerk 
baut Max Egon Becker nun auch Flugfunk- 
geräte in einem neuen Werk in Baden-Dos 


Fordern Sie Prospekte u. Angebote! 


H. Kuschmann 


Düsseldorf 10 
Tußmannstraße 12 - Telefon 443982 . Ausstellung Geistenstraße 25 


(OSPA)- ZIGARETTENSPENDER 


mit Zündautomatic NMC 


Der Raucher am Steuer braucht ihn für seine 
Sicherheit. Keine Ablenkung mehr beim Suchen 
und Anzünden einer Zigarette. Ein Druck, die 
Zigarette brennt. Ein Griff, Siekönnen rauchen. 
In jedem Wagen leicht anzubringen. Nur DM 
25.80 beim Fachhandel oder per Nachnahme 
franko mit Rückgaberecht bei Nichtgefallen 
innerhalb 8 Tagen. 


OscarPauser- Apparatebau - Schw. Gmünd 1 


AUTO-ZUBEHÖOR! 
20 1 BENZINKANISTER 
dt. WH-Modell, 1 x gebr. Zum GÜNSTIGSTEN PREIS alles von 


neuwertig, DM9,80 p. Stck, UTO USSTATTUNG 


201 WASSERKANISTER G.VÖLLER VERSAND K-G 
amerik. Modell. Neuwertig, DM 9.- München 3, Schlieffach 131E 
p. Stck. Wiederverkäufer ‘/. 10 °Jo Verlangen Sie kostenlos und 
Rabatt u. Mengenrabatt auf Anfrage. unverbindlich den interessan- 


2 N ten 20seitigen Katalog mit 
Faß-SAUER, Wiesbaden, 6/M selen Yiecheiten, 


Ne 373: „r 
ee 


“vo REGALE «= 
NORM- DBPa 
in allen Größen - für jeden Raum und 
Verwendungszweck 


STB] Scawinstore © 


Protilierte Holzkonstruktion 
modern und formschön 


Sondermann &T3ücking 
ALSFELD( 


ohne Werkzeug schnell auf- und umgebaut. Böden 
verstellbar. Hohe Tragfähigkeit. Preiswert durch 
Serienfabrikation 


von Zedlitz KG. 


Wiesbaden, Albrechtstr.15 - Telefon 27952 und 23814 


Hess. ) Ruf sto Abr. 


auf Bestellung 


Gegen die Willkür des Weiters — 
gegen Schmutzschleuderer 
schützen Wasserstrahlen 


aus den Spritzdüsen 
des sprühkräftigen 


elektrischen 


durch besse 


EISEMANN GMBH. STUTTGART 
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nicht mehr durchhielten. Walter konnte in erbittertem Kampf dem 
schnellen Zagato mit einer Runde (5:11) 3 Sekunden abnehmen. Rieß 
benötigte 6:21 mit dem Alfa Berline Tl. Die sehr sauber laufenden 
DKW hielten sich dicht beieinander (6:36), um sich im Gesamtklasse- 
ment gut zu placieren. Die kleine Klasse und die Diesel gingen meist 
Brust an Brust in 7:12 über die Piste. 

Die zweite Nacht brach herein, man löste sich häufiger ab, und die 
zunehmende Anspannung der Nerven zeigte sich in Auxerre, wo die 
Kontrolle schwer zu finden war und es für eine Reihe von Fahrern 
Strafpunkte gab. Als der Morgen kam, hatte der Regen aufgehört 
und es begann zur Abwechslung zu schneien, als die Wagen sich zum 
Start für die Bergprüfung am Ballon d’Alsace dem Starter stellten. 
Hier nahmen einige Konkurrenten, die auf den Geschwindigkeitskursen 
ins Hintertreffen geraten waren, Rache an ihren Vordermännern, vor 
allem dann, wenn ihre Pferdchen mehr „unten“ als „oben“ im Dreh- 
zahlbereich aufgezäumt waren. Auch wir wurden hier, wie man in der 
Rallyesprache sagt (über die man ein eigenes Wörterbuch schreiben 
könnte) „verkocht“. ; 

Auf dem zweiten Bergrennen von Turkheim nach Trois Epis und bei 
der einzigen Spezialetappe gab es noch einige Verschiebungen in der 
Wertung, aber es zeichneten sich doch schon die ersten 5 der Gesamt- 
wertung mit Consten/Hebert (F), Rieß/Wencher (D), Andersson/Widell 
(S), Walter/Strähle (D) und Meier/v. Schröter (D) deutlich ab. Um so 
schwerer war es zu verstehen, daß später die offiziellen Ergebnisse 
so lange auf sich warten ließen und überdies noch völlig in den ersten 
drei Plätzen umgestoßen werden mußten. Solche Pannen müßten die 
beiden Clubs mit ihrem großen Apparat vermeiden können, da ja 
Philipp Reiß bereits vor einiger Zeit das Telefon erfunden hat und wir 
im Zeitalter des Fernschreibers leben, mit dem man Ergebnisse von 
Reims, Montlhery und Hockenheim an eine Zentrale unmittelbar, nach- 
dem die Schlußflagge fällt, schwarz auf weiß durchgeben kann. Vom 
Lochkartensystem, das in Frankreich schon mit Erfolg für solche Aus- 
wertungen benützt wurde, ganz zu schweigen. Dabei war-die übrige 
Organisation durchaus geglückt, und man hatte sich mit der Vorberei- 
tung und Ausarbeitung bei den beiden Clubs große Mühe gegeben. 
Hier verdienen sowohl der wohlabgewogene Bewertungsmodus als 
auch die ausgezeichneten Streckenskizzen im Bordbuch ein Sonderlob. 

Vor Hockenheim rüstete sich alles noch einmal zur letzten Sonder- 
prüfung über 500 m und 1 km mit stehendem Start. Die Reifen wurden 
teilweise bis zu 3 atü über dem normalen Druck aufgepumpt. Ganz 
Schlaue versuchten ein paar Hundertstel Sekunden zu gewinnen, indem 
sie die Außenspiegel abschraubten, die Wischerblätter entfernten und 
sogar die Keilriemen von Lichtmaschine und Wasserpumpe herunter- 
nahmen, um für diesen Sprint die letzten PS-Bruchteile auszunutzen. 

Am Ziel in Baden-Baden vermißte man nur die Lautsprecheransage, 
die auch den zahlreichen Zuschauern ein wenig über die Ereignisse 
und ihre Akteure hätte berichten können. Am Abend fanden sich dann 
nicht nur die meisten der 45 in Wertung gebliebenen, sondern auch 
die Versprengten wieder zusammen. Während einige munter das 
Tanzbein schwangen und ihre Erlebnisse austauschten, erholten sich 
andere von den Strapazen bereits durch eine erfrischende Steinpilzkur. 
Das Rezept ist ganz einfach: Immer ein Steinhäger, ein Pils, ein Stein- 
häger, ein Pils. 

Bei der Preisverteilung im Rahmen eines Festbanketts saßen dann 
die ärgsten Rivalen wieder freundschaftlich beieinander, während die 
Sieger die zahlreichen wertvollen Ehrenpreise aus den Händen der 
Sportpräsidenten Graf Sandizell und Jules Köther unter viel Beifall 
entgegennahmen. 

Gerüchten zufolge soll übrigens die Deutschland-Rallye im nächsten 
Jahr in Deutschland stattfinden. Ruprecht M. Hopfen 


Ergebnisse: 


Gesamtklassement: 1. B. Consten/J. Hebert (F), Alfa Romeo V Zagato; 2. M. Rieß 
H. Wencher (D), Alfa Romeo B Tl; 3. G. Andersson/M. Widell (S.), Volvo PV 444; 4. HJ. 
Walter/P. E. Strähle {D), Porsche Carrera; 5. H. Meier/Sv. Schröter (D), Auto Union 1000. 


. ‚Klassensieger: GT über 2000 ccm: Graf de Maubou/G. Bruie (F), BMW 507; 1600 
bis 2000 ccm: H. Courtios/R. Martin (F), Triumph TR 3; 1300-1600 ccm: HJ. Walter/P. 
E. Strähle (D), Porsche Carrera; bis 1300 ccm: Consten/Hebert (F), Alfa Romeo V 
Zagato. - STW über 1600 ccm: J. C. Muller/J. L. Chavy ({F), Jaguar 3,4; 1300-1600 ccm: 
G. Andersson/M. Widell ($), Volvo PV 444; bis 1300 ccm: M. Rieß/H. Wencher (D), 
Alfa Romeo Tl; 750-1000 ccm: Meier/v. Schröter (D), Auto Union 1000. — Sonder- 
klasse: Diesel bis 750 ccm: Hölder/H. Klinken (D), Mercedes 180 D; R. M. Hopfen 
C. Grüner (D), Saab 93 B. 


Damenpreis: Annie Soisbault/Lise Renaud (F), Triumph TR 3. 


Mannschaften: 1. Mainzer Automobil-Club (AvD); 2. Frankfurter Automobil-Club 
(AvD); 3. Rhein.-Westfälischer Automobil-Club (AvD); Markenpreis: Auto Union DKW. 


RUE 


hohe Lebensdauer 


Qualifizierte Techniker und Facharbeiter 
schaffen aus hochwertigen Rohstoffen in 
modernsten Maschinenanlagen auf neu- 
zeitlichen Fließbandstraßen den millionen- 
fach bewährten Continental Reifen mit der 
sprichwörtlich hohen Lebensdauer. 


darum: 


... rollen mehr Wagen aus Deutschlands 
Automobilfabriken auf Continental Reifen 
als auf irgendeiner anderen Marke. 


... werden Continental Reifen am meisten 
verlangt und gekauft! 


Zu Ihrem Vorteil und zu 
Ihrer eigenen Sicherheit 
verlangen Sie ausdrücklich 


AUTO-MARKT — GÜNSTIGE GELEGENHEITEN — BEZUGSQUELLEN 


Bei BANDSCHEIBEN- 


und Rückgrat-Schäden 


Buco 
Spezial- 
Bezug 


DBGM 
Verstellbar 


zum Patent 
angemeldet 


(siehe Bespr. in „das AUTO, MOTOR und SPORT“ 
Nr. 6/58) Für alle Fahrzeugtypen lieferbar. 


Fr. Buchmüller GmbH., Stuttgart-N 
Räpplenstraße 5, Telefon 97996 


Die Neue Linie! 
TALBOT Stromlinien - Außenspiegel 
Nr. „300°“ komplett DM 20,70 


An den modernen flachen Sport- und Reise- 
wagen mit 2 unsichtbaren Schrauben links 
oder rechts zu befestigen. Spiegel-Kalotte 
allseitig um volle 15° verstellbar und fest- 
stellbar. Konstruktion mehrfach ges. gesch. 
Sofort lieferbar. Serienmäßig am Mercedes 
300 SL Sportwagen. 


TALBOT & CO., Berlin-Schöneberg 


Bremsen 
Fahren 
Schalten 


mit nur 


einem Pedal 


unerreicht 


Ein) 


sicher, schnell, einfach 


Für den VW-Exp. u. -Ghia DM 168,- fr. 
Rascher Austausch, keine Änderung 


Einped-Vertrieb, 
Oldenburg, Postfach 251 
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ALFA ROMEO 


Giulietta Sprint und Veloce EHER H. 
Estler & Co., Bremen, An der Weide 38. 
5822/1498 


Meta 


Es tzteile. 
für ältere BMW-Typen ab Lager 
A. Fischer 
München 13, Heßstraße 4, 
Telefon 20709 


Dixi-Sportzweisitzer (Cabrio), in gutem Zu- 
stand, zu kaufen gesucht. Ausführliche An- 
ebote mit Preis und Bildzuschriften unt. 
122 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 


Stuttgart, Postfach 1042. 5823/1498 


BMW 507 


Touring Sport, beige, rotes Leder, 
fabrikneu, sofort zu verkaufen. 

Merz & Papst 
Stuttgart, Kronenstraße 6, Tel. 90692 


328 Bann Teuelrol, Bj la Orig.- 
Zustand, 30 km, zu ken Angeb. 
unter 6123 er „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042, 5824/1498 


327/328 Cabrio, erstkl. Zust., mit 1,5 u. 2,0 
Ltr.-Motor, günst. zu verkaufen. Ing. Baer, 
Nürnberg, Kantstraße 3. 5825/1498 


CHAMPION 


2-Sitzer-Roadster, 250 ccm, Liebhaberfahr- 
zeug, fahrber., vers. u. verst., mit Ersatz- 
motor, -getriebe u. -rädern, um DM 650.- 
zu verk. F. Thoma, Stuttgart, Feuerbacher 
Weg 9. 5826/1498 


CITROEN 


DS 19, 16000 km, Nov. 57, ET 
mit dunklem Dach, königsblaue Polster, 
Nebellampen, Lichthupe etc., Standort 
Norddeutschland, neuwertig, wegen An- 
schaffung eines kleineren Wagens zu ver- 
kaufen. Preisangebote erbeten unter 6124 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 5827/1498 


FERRARI 


Ferrari 


GT 250 Granturismo- 
Coupe 58 - der Wagen 
für den anspruchsvollsten 
Fahrer: 12 Zyl.-240 PS- 
161/100km 


3Lir.- Verbr.: 
- Spitze: über 250 km/st! 


Auskunft unverbindlich durch 


Allein-Importeur AUTO-BECKER 
Düsseldorf, Adersstr. 53/55, Tel.10706 


FIAT. 


Suche Kurbelgehäuse 1400er, Baujahr 1 1951, 
oder kompl. Motor. Adolf Seiler, Kron- 
witten 30 (Ndby.), Post Hebertsfelden. 

5828/1498 


2-Sitzer Spyder, auch unfall- 
beschädigt, zu kaufen gesucht. Autohaus 
Carl Epp er, Fiat-Vertr., Balingen en 
Telefon 622. 29/1498 


Suche für 500 C guterhaltenen Pkw- oder 


Kombiaufbau. Nils Wiedemann, Neven- 
rade/W., Im Schlingbaum 7. 5830/1498 
Wegen Todesfall fast neuer Spyder 1200, 


weiß mit schwarzem van eck, Bau- 
jahr April 1958, ca. 3000 km gefahren 
INpapräis DM 10 240.-), eingebautes Zu- 
behör: Suchscheinwerfer, 2 Rückfahrlam- 
pen, Telefunken Selektomat, 1 Abarth-Aus- 
puffanlage, für nur DM 9000.- (Finanzie- 
rung möglich) im Auftrag zu verkaufen. 
Heinrich Heinemann KG., Überlingen am 


Bodensee. 5831/1498 
1100 TV, Limousine, Bauj. 1956, 40 000 km 
gelaufen, sehr schnelles Sportfahrzeug, 


zu verkaufen. Angebote unter 6126 an „das 
AUTO, MOTOR und SPORT”, Stuttgart, 
Postfach 1042. 5832/1498 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


JAGUAR 


JAGUAR- Importeur 
P.Lindner Frankfurta.M. 


Sevice und Ersatzteillager: 
Leipziger Straße 88, Tp 779088 


Verkauf und Verwaltung: 
Blittersdorffplatz 39, Tp 33 61 67 


KARMAN N-GHIA 


RER Ghia, 23500 km, Rolldach,. ver- 
stellb. Rückenlehnen und sonstiges gegen 
Höchstgebot zu verkaufen. Angeb. unter 
6126 an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, 
Stuttgart, Postfach 1042. 5833/1499 


E. Uebel, 


Lancia-Gen.-Vertr. 
Frankfurt/M.-Höchst, Brüningstr. 


32. An- 
und Verkauf, Ersatzteile. 58: 


34/1499 


= 


Paz 190 SL, inralbeschädiet, Angebote 
unter 6127 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 5835/1499 


190 SL, Bauj. 56/57, unfallfrei, sucht bar 
von Privat Otto Görn, Düsseldorf, Scheu- 
renstraße 4, Tel. 2 80 55. 5836/1499 


Suche 180 D und 190 SL gegen bar. Her- 
mann Quandt, Helmstedt. 5837/1499 
Suche 300 SL, neue Hinterachse, auch hohe 
km-Zahl, aber nur unfallfrei. Angebote 
mit km-Stand u. Preis unter 6129 an „das 
AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, 
Postfach 1042. 5839/1499 


190 SL, 56, Cabrio- u. Coupe&aufsatz, Voll- 
lederpolster, DM 12 900.-. Merz & Papst, 
Stuttgart, Kronenstr. 6, Tel. 9 06 92. 


190 SL, Modell 58, Cabrio- und Coup&- 
aufsatz, rot. Vollederpolster, DM 15 300.-. 
Merz & Papst, Stuttgart, Kronenstraße 6, 
Telefon 9 06 92. 


MG. 


MGA, weiß/schwarz, neuer Motor 8000 km 
gelaufen, Heizung, verst. Lenksäule, Ge- 
päckträger, Olkühler, Zusatzstoßdämpfer, 
Staubplane. (Auf Wunsch mit modifizier- 
tem Zylinderkopf) DM 7000.-. Hardtop 
850.-, Motorblock DM 450.-. Daewel, 
Bitburg, Dauner Str. 2, Tel. 34 62 od. 28 23. 
5840/1499 


TF oder MGA kauft gegen Kasse Motor- 


Company Baden GmbH., Heidelberg, Mit- 
termaierstraße 21. 5841/1499 


_ PEUGEOT 


Kraftfahrzeugimporte 


Walter Hagen & Co., GmbH. 
KREFELD 


Ostwall 103-105, Telefon 281 71 


KUNDENDIENST und 
ERSATZTEILLÄGER 
an allen größeren Plätzen 


Automobile, 


Ihr VW u. Ghia Coupe leistet noch mehr 
durch die 


— 4 1 — 
EXPRESS 
2-VERGASER-ANLAGE 
kompl. mit Ölbadfilter DM 275,- 
Keine Motorveränderung. Leichter Einbau! 


AUTOTECHNIK KG 
Hannover - Postfach 6142 


Erholung unterwegs 


ist wichtig. Gerade wenn die Entspan- 
nungsmöglichkeiten der eigenen 
Wohnung fehlen, ist die Pause auf 
dem Kurz-Liegebett wertvoll. Durch 
die neuen 6fach verstellbaren Kopf- 
und Fußgelenke haben Sie noch mehr 
Erholungmöglichkeiten. 


Fragen Sie im Fachgeschäft nach dem 


EIFEG/EBETT 
Kurz-G.m.b.H.' 
Bietigheim/Wöürtt. 


JOCH- RÜCKFENSTER 


Leichter Einsatz,mit Zierrahmen,ohne lackschaden 
Eugen Joch,Hannover-Stöcken, Gemeindeholzstr.35c 


ELEKTRO-RASIERER 


FÜR AUTO UND HEIM 
Remington Auto-Heim 6/220 V u. 12/220 V 
sowie andere Modelle der Firmen Reming- 
ton, Braun, Philips und Dual bei DM 10,- 
Anzahlung. Rest in 10 Monatsraten. Liefe- 
rung portofrei. Prospekte PA verlängen. 


BOHM - VERSAND KG. 


FRANKFURT 24 - POSTFACH 


Für die elegante Ausstattung Ihres Wagens: 


Weißwandringe 


aus Kautschuk zum Einklemmen in den 
Größen 13, 14, 15 und 16 Zoll. Am billig- 
sten natürlich direkt vom Importeur! 


4 Ringe nur DM 33.60 


Eine Garnitur = 


Spesenfreier Nachnahmeversand mit 
Rückgaberecht bei Nichtgefallen durch 


Hermann Freymüller 
(17b) Lörrach 2 


Fortsetzung von Seite 30 


Ein neuer Weg? 


ausgebildet, unter der Abarth, Lloyd, Alexander, NSU-Prinz und der 
BMW 600 von Seidel/Glöckler zu finden waren. Nach 3 Stunden führte 
der Abarth 500 von Capelli/Villoresi, im Windschatten gefolgt von 
dem Lloyd-Kombi von Schuh/Neumann. Es war witzig, das südlän- 
dische „Rennpferdchen“ Carlo Abarths in scharfem Zweikampf mit 
einem treuen deutschen „Arbeitstier“ zu sehen, aber der Lloyd hielt 
prächtig mit. Der Abarth erreichte übrigens bis dahin für seine 
schnellste Runde einen Schnitt von 116,0 km/st und legte die ersten 
44 Runden mit 111,1 km/st Durchschnitt zurück. In der Zwischenzeit war 
der Abarth von Bauer wegen Radlagerschadens (hinten links) an die 
Boxen gegangen, wo man eifrig reparierte. Der Schaden konnte zwar 
behoben werden und Bauer/Moll setzten das Rennen fort, mußten 
aber bald darauf wegen Motorschadens ebenso aufgeben wie nach 
3% Stunden der Abarth an der Spitze. In Hockenheim wurde nämlich 


Mit 110,7 km/st Gesamtdurchschnitt für die 12 Stunden beendete dieser Lloyd Alexander 
das Rennen als Sieger. Er wurde von dem Wiesbadener Schäufele und dem Ameri- 
kaner Hewitt gefahren. Foto: Weitmann 


Es geht um 
IHR Fahrzeug! 


Nicht nur der Motor braucht 
Wartung, auch der Lack 
Ihres Fahrzeuges muß zur 
Werterhaltung gepflegt werden. 


Deshalb ist richtige Lackpflege eine 
Notwendigkeit die sich 
immer bezahlt macht. 


Fachleute in aller Welt 
empfehlen: 


REX 


REX-Lackbalsam als Konservierer für neue 


Erhältlich bei Tankstellen und inallen Fachgeschäften. 


= * x der 
DM 1.35, DM 7, zu 
E j — 
wir bei 
Ü ' en rie 
Wi arantie- 
sen Betrag- 


- AUTOPFLEGE GMBH 


der Kraftstoff geliefert, und zwar Normalbenzin von etwa 87,5 Oktan 
von der Firma Caltex. Die Verdichtung der Abarth ist für Normal- 
kraftstoff zu hoch, und bei der scharfen Beanspruchung rennmäßigen 
Fahrens machten die Kolben nicht mehr mit. Auch der Lloyd an zweiter 
Stelle mußte wegen Ventilschadens an die Boxen, fuhr aber nach 
Auswechseln des Zylinderkopfes wieder weiter. Die Führungsposition 
ging damit an den Prinzen von Herz/Günzler über, und nach sechs 
Stunden Fahrzeit lautete die Reihenfolge: 1. Herz/Günzler mit 110,2 
km/st vor Schäufele/Hewitt auf Lloyd, Boes/von Hoff auf Lloyd und 
Thouret/Russel auf Lloyd. Letztere allerdings mit einer Runde Rück- 
siand. Die 500er-Klasse wurde von Levy-Jeser auf einem normalen 
Fiat 500 angeführt, und bei den 350ern lagen Viererbl/Poensgen auf 
Goggomobil an erster Stelle. Allgemein wunderte man sich über das 
Stehvermögen der Kleinwagen, denn die Ausfallquote war erstaunlich 
gering. Bis zur 10. Stunde waren nur vier Ausfälle zu verzeichnen, 
darunter der Frisky-Sport und das Goggomobil TS 400 von Eberhard 
Mahle. Zu diesem Zeitpunkt führte immer noch der NSU-Prinz von 
Herz, dem mit 3 min 4 sec Abstand der Lloyd von Schäufele folgte, 
der durch Tanken und Radwechsel zurückgefallen war. Auch auf dem 
3. und 4. Platz sah man Lloyds, und erst dann kam der „schnelle“, klug 
von Seidel/Glöckler gefahrene BMW mit 2 Runden Rückstand auf die 
Spitze. j 

Daß auch ein „simples“ Kleinwagenrennen sehr spannend sein 
kann, zeigte sich dann in der letzten Stunde. Herz mußte noch einmal 
tanken und ließ sich von Günzler ablösen. Das kostete natürlich Zeit, 
und anschließend verringerte sich sein Vorsprung weiterhin, denn die 
Lioyds holten systematisch auf. Schließlich ging der Prinz noch ein- 
mal an die Spitze in der letzten Runde, und während man sich an Start 
und Ziel schon auf seinen Empfang vorbereitete, erfüllte sich auf der 
Strecke sein Schicksal, und auf der Geraden zum Ziel tauchten schließ- 
lich zwei Lloyds in Führung liegend auf. Es war ihnen im letzten Augen- 
blick gelungen, den Prinzen abzufangen, und auf den dritten Platz 
zu verweisen. Mit einem Gesamtdurchschnitt von 110,7 km/st gewan- 
nen Schäufele/Hewitt die 12 Stunden von Hockenheim vor Boes/von 
Hoff auf Lioyd, die privat gemeldet hatten, mit 0,4 sec Abstand. 

Wie Rainer Günzler nach dem Rennen sagte, ließ der Motor des 
Prinzen gegen Schluß zeitweise in der Leistung nach, und er mußte 
deshalb die Lloyd vorbeilassen. Fortsetzung Seite 41 


und neuwertige Lacke. 


REX-Autopolitur als Reiniger und Konservierer für ältere und mattgewordene Lacke. 


MAINZ 


N 


Freude und Erholung 
auf dem Wasser mit 


EVINRUDE-JOHNSON 


Außenbordmotoren 


Importeur 
ERNST O. HESSE : DÜSSELDORF 
Grafenberger Allee 325 - Ruf 63980 


gs 


ICHTENFELD\Z 


HAMBURG! 
Sprinkenhof2 « Fernruf 35 2857-59 


interessant 

7 für jeden Freund eines edien 

77 Tropfens ist der kostenlose 
Weinatlas im Taschenformat. 

Ein Reiseführer durch alle Wein- 
bauländer Europas. Er enthält 

viel Wissenswertes über Wein, 
wertvolle Anregungen, Rezepte 

für Bowlen und Mixgetränke 

und all die herrlichen Auslandsweine, die 
Brüder Buchner direkt ab Grenzkellerei 
Ihnen liefern. Schreiben Sie eine Karte an 
Brüder Buchner, Passau-Grenze 11 


Liegen - Stühle - Hocker 
Tische in vielen Modellen 


Joh. Ad. Mannschott 


Spezialfabrik 
für Klappmöbel 
Schönau 

bei Heidelberg 


Die einmalige 
elektr.Kaffeemühle 


in 4-10 Sek. bis 
zur Slaubfeinheit 


Portofreie Lieferung 
Rückgabe innerhalb 
& Togen gestaltet 


PORSCHE 


Gebr. Porschewagen! 


Ständig günst. Angebote. Fragen Sie bei 
uns an. Wir können Ihre Wünsche erfül- 
len. Porsche-General-Vertretung PETERMAX 
MÜLLER GMBH., Hannover, Podbielski- 
straße 306, Tel. 69 1151. 5851/1500 


Suche alt. 1,1 Lir., evtl. unfallbeschäd. od. 
rep.-bed., nur über Bauj. 50, oder ande- 
ren Wagen. Raum N agents en. An- 
eb. unt. 613] on „das AUTO, MOTOR und 
PORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 5843/1499 


1500 Super Coupe, 1955, erstklassig, St.- 
Schiebedach, alle Extras, adriablau. Ang. 
unter 6132 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT”, Stuttgart, Postf. 1042. 5844/1499 


Suche 1300er Super oder Normal. Erbitte 
Preisangebot unter Angabe der gef. km, 
Baujahr u. allg. Zust. unter 6133 an „das 
AUTO, MOTOR und SPORT”, Stuttgart, 
Postfach. 1042. 5845/1499 


1,3 Cabrio, rot, Motor dreiteilig, sehr gut 
erhalten, preisgünstig zu verk. VW wird 
in Zahlg. gen. Finanz. mögl. Angebote 
unter 6134 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT”, Stuttgart, Postfach 1042. 5846/1500 


Coupe 1300, schiefergrau, erstkl. Motor, 
gen.-überholt, preiswert von Privat zu ver- 
kaufen. Angeb. unter 6135 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postfach 
1042. 7/1500 


1600, Cabrio 1957, Original Rudge-Ver- 
schluß, Radio, sowie mit allen sonst. Schi- 
kanen, Neupreis DM 16 .000.-, DM 5000.- 
unter Neupreis zu verkaufen. Finanzie- 
rungsmöglichkeit. AUTOHAUS FEYOCK, 
Pirmasens, Schloßstraße 21, Telefon 50 00. 

5848/1500 


1,5 Lir., hellgrau, Baujahr 1954, 60 000 
km, unfallfrei, Schiebedach, Radio 
usw., umständehalber 
bar zu verkaufen. Habrich, Freiburg 
(Breisgau), Bärenweg 25. 5856/1500 


eg. DM 5700.- 


Motor 1500, 8000 km, mit rollengelagerter 
Kurbelwelle, preiswert zu verkaufen. M. 
Becht, Birkenfeld bei Pforzheim, Schiller- 
straße 2. 5849/1500 


Porsche, unfallbeschädigt oder reparatur- 
bedürftig, ab 1954, gegen bar zu kaufen 
gesucht. Ängeb. unter 6136 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Postfach 
1042. 5850/1500 


Suche 1500/1600 Cabriolet od. Coupe. Bar- 
zahlung. Dr. Gnann, Berlin-Charlotten- 
burg, Woaitzstr. 28. 52/1500 


1500 Coupe, Baujahr 1953, mit Chromfel- 
en, Carrera, Baujahr 1957, Chromfelgen, 
adio, Sportauspuff usw., Motor im Werk 
et danach 2500 km, Wagen 
5000 km. Beide Wagen gegen Höchst- 
gebot zu verkaufen. Angebote unter 6137 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 5854/1500 


Motor 1500, mit Hirthwelle, Einzelteile ab- 
zugeben. Anfragen an W. Hinz, Köln, 
Richard-Wagner-Straße 18. 5855/1500 


PORSCHE-WAGEN 

KAHRMANN FRAGEN! 
Wir haben ständig gute Angebote zu gün- 
stigen Preisen. Wir erbitten Ihre Anfrage. 
Porsche-Generalvertretung Hans Kahrmann, 
Fulda, Tel. 37 37. 5853/1500 


1300 Coupe, donaublau, Baujahr 54, gut- 
erhalten, 70.000 km, für DM 5500.- gegen 
bar zu verkaufen. Angebote unter 6144 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 5874/1502 


1500 Cabrio 53, Austauschmotor 6000 km, 
Radio, in gutem Zustand zu verkaufen. 
R. Huscher, Bonn, Bonner Talweg 106, Tele- 
fon 2 32 01. 5873/1502 


1300 Coupe, 1952/53, patinasilber, km- 
stand 87 000, Aust.-Mot. 16 000 km, Radio, 
guter Allgemeinzustand, DM 4500.-. An- 
gebote unter 6145 an „das AUTO, MOTOR 
u. SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 5875/1502 


VW- REPARATUR-ANLEITUNGEN 


Grossformat, viele Bilder, Einstelltabellen usw. (Doppelausgabe) 


DM 14.20 


P. Wieland, Verlag-Vertretung, Drachenrebenweg 16, Ettlingen-Baden 


Name: 


Adresse: 


Nachnahme - Vorzahlung 
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Vorname: 


Postkonto, Karlsruhe 68366 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


vw 


Kaufvertrag od. neuw. VW sofort gegen 
Barzahlung gesucht. Tel. Ffm. 33 55 73 od. 
Angeb. unter 6138 an „das AUTO, MOTOR, 
u. SPORT”, Stuttg., Postf. 1042. 5857/1500 


VERSCHIEDENE 


Ltd. Barankauf: VW, Ghia, Rekord u. a. 
Krefeld, Tel. 62763, 61277. 5862/1501 


Suche gebr. 190 SL Roadster, Porsche- 
Cabr. oder sonst. Sportwagen. Zahle 
sehr hohen Preis. 

Finanzierungskosten. 


Ferner sehr hohe 

Wagen wird 
selbstverständlich Vollkasko versichert. 
Monatl. Abzahlung DM 500.- bis DM 
800.-. Angebote unter 6128 an „das 
AUTO, MOTOR und SPORT”, Stuti- 
gart, Postfach 1042. 5838/1499 


Tausche 220 S/1958 gegen Porsche 1958, 
möglichst 1600 Coup& mit Schiebedach. An- 
gebote unter 6130 an „das AUTO, MOTOR 
u. SPORT”, Stuttgart, Postf. 1042. 5842/1499 


BOOTSSPORT 


Motorboot aus Fiberglas, 4!/; PS Außen- 
bord-Motor, Transp.-Anhänger, DM 2200.-, 
oder mit 57er Kahrmann-Ghia, rot/schwarz 
(1500 km), DM 8700.-. F/Lt. Muncaster, 
Mönchen-Gladbach-Rheindahlen, Brialmont 
Road 4 (Hauptquartier). 5858/1500 


Schlauch- oder Faltboot für Autokoffer, 
geeignet für oder mit über 10 PS-Motor 
und Segel zu kaufen gesucht. Dr. Geisler, 
Herten i. W., Westerholter Straße, Tel. 
Recklinghausen 2 49 51. 5859/1501 


Motorboot, 10 PS 


Sportzweisitzer, für 


Außenbordmotor, DM 460.-, mit Autodach- 
träger DM 75.-. Beides fabrikneu. Angeb. 
unter 6139 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stutigart, Postf. 1042. 5860/1501 


Schnelles Autoboot 


neuwertig, 6x 1,68 m, mit Pentamotor 
84 PS/6 Zylinder, ca. 45 km laufend, 
zu verkaufen. Anfragen erbeten an 
Postfach 3, Hofheim am Taunus, Te- 
lefon 350. 5861/1501 


VERSCHIEDENES 


Teller- und Kegelräder, Achswellen, 
kompl. Ausgleichsgetriebe ab Lager. 
Hans H. Matz, Flensburg, Telefon 
25 22. 5864/1501 


Verkaufe „das AUTO“, Jahrg. 1947/48/49/50 
51/52/53/54/55/56/57, wie neu, Halbl. ge- 
bunden. H. G. Logemann, Osnabrück, Lie- 
bigstraße 56. 5863/1501 


Wenn es ums Schweißen, 
Schneiden, Löten geht... 
PERKEO-Gerät 
Autogen, Elektr.,Propan 


Prospekte kostenlos 


PERKEO-WERK at. au 


Ludwigsburg Wöürtt. 


Wegen Kauf eines anderen Wagens sind 
folgende neue Reifen zu verkaufen: 5 Stück 
640/13 Dunlop M + S (schlauchlos}, 3 Stück 
640/13 Continental-Record, 2 Stück 640/13, 
runderneuert, Normalprofil, 2 Stück 640/13 
Fulda M +$, 75%, 3 Stück 640/13 Con- 
tinental-Record, 50%. Bei geschlossener 
Abnahme 10% Nachlaß. Zuschriften unter 
6140 an „das AUTO, MOTOR u. SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 5866/1501 


Campingfreunde! Sichern Sie Ihre Fahrzeuge 
und Zelte mit der bewährten JMS-Alarmglocke Nr. 80 zum 
Preis von nur DM 8.70. Sie schützt vor unliebsamen 
Überraschungen und gehört deshalb zur Ausrüstung jedes 
Gampingfreundes, Elektr. Sicherungsgerät für Autos 
DM 24.50 (Dauersignal durch das Horn). L.M. Baum- 
hauer, (14 a) Faurndau-Göppingen. 5865/1501 


1 en 


VWReklame . 


GEPÄCKTRÄGER „die neue Form‘' 


rostfrei chromatisiert, zu allen 
bekannten Wugentypen, fix in 
Regenrinne abgepaßt. 


Neu?! 


Abschirmkappen für 

Kfz.-Scheinwerfer aus 

elastischem Kunststoff mit Chromeffekt DBGM. 
Erlaubt nach den neuesten Vorschriften 
des Bundesverkehrsministeriums. Für 


sämtliche Pkw, Roller, Motorräder und 
Mopeds lieferbar. 


Hess und Lauterjung 
Stgt.-Zuffenhausen, Schozacher Straße 36 


Zu beziehen durch den Kfz.-Fachhandel 


Das Kalleehaus 
am Armaturenbrett 


Die: ideale elektrische 
Auto-Filter-Kaffeemaschine für 
Sport, Camping und Reise. 


Preis DM 55,— 


„Rapid‘-Versand, 
Oldenburg/Oldb., 
Postfach 


Bei Bestellung bitte V-Zahl 
angeben! 


Anstatt Miete auf Teilz. 1 BLUM- 
Fertighaus, Abt. 886, Kassel-Ha. 


„FLEXIBLE 
SCHEINWERFERBLENDEN“ 


(D.B.G.M.) 
Hervorragend bewährt bei Schlecht- 
wetter, Dunst und Nebel. Lieferbar 
für alle Auto-Typen, in Silbergrau, 
Transparent oder Olivgrün (für 
DKW-Jagdwagen). Preis DM 8,—. 
Sonderausführung in Hochglanzsil- 
ber DM 15,— pro Garnitur. Nach- 
nahme-Versand.8Tg.Rückgaberecht. 


E. Schlecking 
Herstellung techn. Neuheiten 
Miesenheim, bei Andernach/Rh. 


GUTE FAHRT 


mit der idealen 
Kopfstütze 


RIA 


Ein neuer Fahr- 
komfort 


Prospekt erhalten Sie 
sofort von 


KOMET-VERSAND 
MÜNCHEN 12, Schießstättstraße 4 


100/75 cm 59.— 


Erhältlich im Autozubehörhandel. 
Gratisprospekt: Robert Ochsner 
6mbH., Autogepäckträgerfabri- 
kation Konstanz, Turnierstr. 19 


VW-Heck als SKI- und GEPÄCK- 
TRÄGER nur DM 49.— 


Fortsetzung von Seite 39 

110,7 km/st Schnitt für 12 Stunden oder 1328,7 km, eine beachtliche 
Leistung, verwirrt werden nur die unzähligen Kleinwagenbesitzer 
draußen im Lande sein, die die Katalogangaben mit den erzielten Wer- 
ten vergleichen. Deshalb ist ein Wettbewerb mit reinen Serienwagen 
doch von größerem Nutzen. Lloyd’ selbst erwächst daraus aber kein 
Vorwurf, sondern nur Anerkennung für den Erfolg, der immerhin 
gegen qualifizierte Konkurrenz errungen wurde. 

Zum Schluß noch einen kurzen Blick auf die Verbräuche: das beste 
Resultat in der Wertung des effektiven Verbrauchs auf 100 km erzielte 
der BMW 600 von Dr. Honegger/Dr. Bieling mit 5,22 Liter auf 100 km. 
Der Gewinner des Gesamtklassements, der Lloyd 600, verbrauchte 
7,47 Liter auf 100 km. Im Gegensatz dazu einmal der Verbrauch des 
Gewinners der 350 ccm-Klasse, ein Goggomobil TS 300 :9,42 Liter 
auf 100 km. Bester der Verbrauchswertung in dieser Klasse wurde 
der Zündapp-Janus mit 6,85 Liter auf 100 km, während der beste der 
500er-Klasse, ein Fiat 500, 6,53 Liter auf 100 km benötigte. 

Günther Molter 


ERGEBNISSE: 
Gesamtklassement: 1. Schäufele/Hewilt, Wiesbaden, Lloyd Alexander, 172 Runden 


Verbrauchsprüfung: Klasse bis 600 ccm: 1. Dr. Bieling/Dr. Honegger, Bern, BMW 
600, 5,23 Liter/100 km; 2. Stuck/Klankermeier, München, BMW 600, 5,82 Liter/100 km; 
3. von Wietersheim/Höller, Karlsruhe, BMW 600, 6,16 Liter/100 km; 4. Glöckler/Seidel, 
Frankfurt, BMW 600, 6,52 Liter/100 km; 5. Schuh/Neumann, Bremen, Lloyd Alexander, 
6,97 Liter/100 km. — Klasse bis 500 ccm: 1. Eisele/Eisele, Lauffen, Fiat 500, 6,53 Liter) 
100 km; 2. Levy/Jeser, Berlin, Fiat 500, 6,83 Liter/100 km; 3. Nordheimer/Holderbach, 
Ludwigshafen, Fiat 500, 7,16 Liter/100 km. — Klasse bis 350 ccm: 1. Heilmann/Haß, 
Heidelberg, Zündapp-Janus, 6,85 Liter/100 km; 2. Spiker/Iffinger, Darmstadt, Goggo- 
mobil TS 250, 7 Liter/100 km; 3. Metzger/Duell, Wiesbaden, Goggomobil TS 300, 
9,20 Liter/I00 km. — Wertung nach der Krafistoff-Verbrauchs-Formel (Indexwaertung): 
1. Dr. Bieling/Dr. Honegger auf BMW 600; 2. Stuck/Klankermeier auf BMW 600; 3. von 
Wietersheim/Höller auf BMW 600; 4. Glöckler/Seidel auf BMW 600; 5. Schuh/Neu- 
mann auf Lloyd Alexander. 


Welche Versicherung 


zahlt Beitrags-Rückvergütungen ? 


Für 1956 schadensfrei verbliebene Kfz-Haftpflicht- und Kasko- 
Versicherungsverträge gewährten folgende Versicherungsgesellschaf- 
ten neben dem gesetzlichen Bonus (20% des Beitrags für 3 Jahre und 
10% für 2 Jahre schadensfrei gebliebene Verträge) folgende Beitrags- 
ermäßigungen aus technischem Überschuß (i. Kl. 1955): 

40% des Beitrags: Bruderhilfe (40%), Landwirtsch. Versicherungs- 
verein Münster (30%), Versicherungsverband der Gemeinden u. Ge- 
meindeverbände Köln (35%); 

. 35%: Montanselbstversicherungsgesellschaft (34%), Versicherungs- 
verein der Kraftfahrlehrer (28%); 

30%: Feuerschadenverband rhein.-westf.-Zechen (30%), Gemein- 
nützige Haftpflichtversicherungsanstalt f. land- u. forstwirtsch. Berufs- 
Genossenschaft Darmstadt (30/6), Haftpflicht - Unterstützungskasse 
kraftf. Beamter (30/0), Landwirtschaftl. Haftpflichtversicherungsverein 
Itzehoe (30%); 

25%: Hessen-Nassauische (-), Württemberg. Gemeinde-Vers.- 
Verein (25%); 

20%: Concordia Feuer (20%), Offentl. Leben Braunschweig (15%), 
Öffentl. Leben, Oldenburg (-); - 

18%: Haftpflichtverband der Deutschen Industrie (18%), Motag 
(20%), Vereinigte Haftpflicht-Versicherung (18%); 

16%: Haftpflichtversicherungsanstalt d. Braunschweig. landwirt- 
schft. Berufsgenossenschaft (-); 

15%: Gothaer Allgemeine (15%), Lippische Landes-Brandversiche- 
Tungsanstalt (15%), Mecklenburgische (15%), Prov. Leben Kiel (15%); 

12%: Prov. Leben Hannover (-); 

10%: Badischer Gemeinde-Vers.-Verband (20%), Deutscher Herold 
(-), Feuervers. Ges. Rheinland (-), Gerling Konzern Allg. (10%), Land- 
wirtsch. Haftpflicht- u. Unfallvers. Karlsruhe (10%), Schweizerische 
Winterthur (7,5%); 

5%: Aachen-Leipziger (5%), Raiffeisendienst (5%). 

Die übrigen 47 in der Kraftfahrtversicherung im Bundesgebiet 
tätigen Versicherungsgesellschaften haben über den gesetzlichen Bonus 
hinaus keine Beitragsrückvergütungen für 1956 ausgezahlt. 

Aus: DDD 


—— m mn mn 


Jederzeit hab’ zur Hand 


Hansaplast 


STANDARD 
das ideale Ferienboot, seefest, kippsicher, zum Paddeln, Segeln, 5,1 qm, 
günstig für den Zündapp-Delphin-Motor, mit Spritzdeck, Süllbord, Doppel- 
kiel, Bodenplatten, ] m breit, kleinste Packmaße 

PLANET : 

rassiger Neubau für 58, zum Rudern und Segeln, für gemütliche Motorfahrt - 
oder mehr als 50 km mit 18 PS Motor, auch für Wasserski, starre Boden- 
konstruktion, mit Spritzdeck, Süllbord, Innenkiel, Gabelheck, 1,25 m breit, 
kleines Packmaß 

KOMET 

das große WIKING-Boot, zum Rudern und Segeln, 7,5 qm, für Motoren bis 
25 PS, hervorragend geeignet für Wasserski, elegante Bootsform, großer 
Innenraum, Nebeneinandersitze, Spritzdeck, Süllbord, Windscheibe, auch 
Steuerung, harte Gleitbodenkielung, 1,45 m breit, »Kofferraum-Packmaß« 


BOOTE KULTIVIERTER BAUWEISE MIT VERBLUFFEND GUNSTIGEN PREISEN 


Verlangen Sie Prospekte vom 


WIRUNG 


SCHLAUCHBOOTWERK HOFGEISMARIKASSEL 


Wenn'Sie mal im Gebiet Kassel sind - besuchen Sie uns bitte. Auch Beratung in Motorenwahl. 


Hn 
De 


Kein Benzin für die Katz 


Die neue gesetzlich geschützte „TS" 


ermöglicht wirtschaftliches Fahren 


im werkseitig empf. Drehzahlbereich 


Schweikert- 
Reiseanhänger 


Schweikert-Wohnwagen 


Ebingen - Württemberg 10 


WOHNWAGEN 


engl. Spitzenfabrikate 
ab DM 2995 ,— 


Finanzierung bis 18 Monate 


INFAH - Fahrzeugvertrieb 


Frankfurt am Main 
Hanauer Landstr. 213 - Tel. 492310 


Wohnwagen aller Größen, 


neueste deutsche und englische Modelle 
stellt aus und liefert auf Teilzahlung 
Autohaus Wenk, Heidelberg, 
Bergheimer Str. 88 
Telefon 21188 - Fordern Sie Angebot! 


Typ Sprite S 14, Gew. 750 kg, Bauj. 56, 
neuwertig, mit vielem Zubehör, Rundum- 
verglasung, Zweifarbenlack, Festpreis DM 
4300.-, sofort zu verkaufen, Standort Det- 
mold. Angebote unter 614] an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Postfach 
1042. 5867/1501 


MOLYKOTE 


»Das Hochleistungsschmiermittel« 


aus Wellblech oder 
Beton-Platten 
Hallen 
Stahltore 
Fahrrad- und 

Motorradständer 


Gebr.Achenbach GmbH. 


Weidenau-Sieg, Abt. E8 


Stahlblechgaragen, ca. DM 25.- monatliche 
Abzahlung. Auto-Egen, Hamm i. Westfalen, Postfach 131. 


STELLENGESUCHE 


Verzinkte 
Stahlgaragen 


feuerfest und sicher, 
Reihengaragen 


Weißtalwerk Zimmer & Co. 
Niederdielfen bei Siegen, Postfach 20 


WELLBLECH- 
" GARAGEN 


Motorradständer 
BPa. 


Stahlbau Gebr. Wahl 
SIEGEN /WESTF. - Fludersbach 60 


Jg. Dipl.-Ing. mit gr. Prüfstands-, Bastel- 
u. Fahrpraxis sucht Stellung in Versuch u. 
Entwickl. der Kfz.- oder Kfz.-Teile-Ind. Zu- 
schriften unt. 6142 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT”, Stuttgart, Postfach 1042. 

5868/1501 


STELLENANGEBOTE 


FREILUFT- 
GARAGEN 


Abschlußsicherer 
Automobil- 


Isetta 49.-, Lioyd 69.-, VW 75.-, DKW 82.-, Re- Verkäufer 


kord, Ford, Borgward 91.- und viele andere. 
DBGM. aus vieltausendfach bewährtem, besonders 
kräftigem, kältebeständigem Plastic- Stoff mit 4 
Entlüftungen und ges. gesch. Gummizügen. 1 Jahr 
Diebstahlversicherung. Garantie. Kein direktes 
Aufliegen bei Verwendung der Spezial-Voll- 
Ventilations-Matte - Autocapes (Halbgar.) - Frei- 
luftgaragen m. Türzugang f. Camping - Zelte 
und Zubehör 


GUNTER BARWANITZ, Spezial-Ausstattung, 
Berlin - Wilmersdorf, Aschaffenburger Straße 6, 
Ruf 8763.02 


mit Erfahrungsnachweis sucht zum 
baldigen Eintritt 


PHILIPP WIRTZ, Neuwied 


Bahnhofstraße 27-31 
5869/1501 


Gesucht selbständiger Automechaniker für 
Passantenverkehr. Gute Verdienstmöglich- 
keit, Eintritt baldmögl. Fam. Franz Frei, 
Garage Silenen/Uri, Schweiz. 5870/1501 


Für großen Volkswagen-Händler-Betrieb im Rheinland 


wird ein tüchtiger, erfahrener Kfz-Handwerks- 
meister, möglichst Volkswagen-Spezialist, als 


We rkstattleite r gesucht. 


Bewerbungen mit Bild, handgeschriebenem Le- 
benslauf und lückenlosen Zeugnissen erbeten 
unter 6146 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 


Stuttgart, Postfach 1042. 
5876/1502 


UNTERRICHT 
und AUSBILDUNG 


Fahrlehrer-Fachschule 
Gerhard Klein 


Kraftfahrzeugverkehrs-Sachverständiger 
Gütersloh i.W., Moltkestr. 22, Ruf 2370 


Sorgfältige, individuelle Ausbildung auf 
Grund mehrjähriger Tätigkeit und Er- 


fahrung in der Fahrlehrer-Fachaus- 


bildung. Erstklassige Referenzen und 


beste Erfolgsnachweise beif modern- 


stem Lehrmaterial. 


Fahrlehrer- Fachschule 


Dipl.-Ing. Paulsen, Pinneberg 
Tangstedter Straße 


Ausbildung 


durch Lehrgang (17 Tage) und/oder 
Fernkursus Prospekt kostenlos 


22 Jahre Führerscheinferienkurse 
Fahrschulpraxis seit 1937 
verbürgen beste 


FAHRLEHRERAUSBILDUNG 
Fahrschule Bode, Seesen/Harz. 


Der moderne Beruf: 


FAHRLEHRER 


Näheres: 
FAHRLEHRER-FACHSCHULE 
Düsseldorf, Lindemannstraße 40 


Ihre Vorbereitung zum 
Fahrlehrer 
durch 


Fahrlehrer Fachschule Sauerland 


Meinerzhagen/Westf., Schließfach 1 
5871/1501 


DAS AUSLAND SUCHT: 


Vollständige Adressenangabe durch 

den Verlag; bei Anfragen ausrei- 

chendes Auslands-Porto beifügen. 

Eingesandte Angebote können nur weiterge- 

leitet werden, wenn diese mit Auslandsporto 
freigemacht sind. 


USA. Zubehör für europäische Wagen. 
Korrespondenz deutsch. Angebote unter 
6143 an „das AUTO, MOTOR u. SPORT“ 
Stuttgart, Postfach 1042. 5872/1502 
A/1404. Irland. Auspufftöpfe und kompl. 
Schalldämpfer mit Rohren für englische 
Wagen. Korrespondenz englisch. 

A/1405. Iran. Auto-Kupplungsverkleidun- 
gen und -bremsverkleidungen. Korrespon- 
denz englisch. 


schützt und schmiert selbst bei kritischen Betriebs-Bedingungen wie: 
KALTSTART - KURZSTRECKENBETRIEB- EINFAHREN : HOCHST- 
BEANSPRUCHUNGEN und verhindert vorzeitigen VERSCHLEISS. 


Beratung und Bezugsnachweis für den Kraftfahrzeuginstandsetzung- und Wartungs-Sektor: 


EUGEN TROST - Motorenteile - Stuttgart-Bad Cannstatt - Waiblinger Straße 53 
Fernsprecher 51353156 - Fernschreiber 0723821 - Telegramme Telex 0723821 


Bei Anf b hen $ ch bitt fo 
eı Anfragen beziehen Sie sı ıtte au 


Steuer, Recht, Versicherung 


Betrunkener Vater am Steuer: das kranke Kind ging vor 


Ein westfälischer Arzt ‘war mit seinem Wagen zu einer Feier in den 
Nachbarort gefahren und hatte unbesorgt reichlich Alkohol genossen, da 
er von vornherein erst am nächsten Tage heimkehren wollte. Er konnte nicht 
ahnen, daß in der Zwischenzeit sein Kind plötzlich schwer ‚erkrankt war. 
Davon erfuhr er mitten in der Feier durch einen Anruf seiner Frau. Sie 
beschwor ihn, er möge doch sofort heimkommen. En, N 

Sollte er sich nun mit einem Alkoholgehalt von — wie sich später her- 
ausstellte - 1,75 Promille selbst ans Steuer setzen oder sollte er besser 
mit dem nächsten Zug nach Hause fahren, der allerdings erst in vier Stun- 
den ging? Der Arzt entschied sich in diesem Gewissenskonflikt zwischen 
Vaterliebe und Verkehrspflicht begreiflicherweise für das erstere. 

Der Amtsrichter, vor dem er später deswegen stehen mußte, belehrte 
ihn jedoch anders: Es habe auch noch andere Möglichkeiten des Heim- 
kommens gegeben. Der Notstand, auf den sich der Arzt berief, entschul- 
dige die Trunkenheit am Steuer nur, wenn es tatsächlich keine andere 
Möglichkeit gegeben hätte, als sich selbst ans Steuer zu setzen. Solche Mög- 
lichkeiten zählte der Amtsrichter auf: Der Arzt hätte z. B. mit dem Taxi 
die 60 km nach Hause fahren können, oder die Frau hätte überhaupt mit 
dem kranken Kind zu einem Kollegen oder in ein Krankenhaus gehen 
sollen. Der Arzt habe sich folglich geirrt, als er annahm, es liege ein Not- 
stand vor. Dieser Irrtum sei nicht entschuldbar, weil der Arzt nur infolge 
seiner Trunkenheit nicht mehr sachgemäß habe überlegen können. Die 
Trunkenheit wiederum habe der Arzt „aus freien Stücken“ herbeigeführt. 

Dieses amtsgerichtliche Urteil wurde vom Oberlandesgericht Hamm auf- 
gehoben (1 Ss 1088/57). Der Arzt habe sich zwar geirrt, so räumten die 
Oberlandesgerichtsräte ein, als, er einen Notstand annahm; dieser Irrtum 
sei aber nicht schon deswegen unentschuldbar, weil der Arzt zu dem Zeit- 
punkt, als er sich zum Selbstheimfahren entschlossen habe, betrunken ge- 
wesen sei. Ausschlaggebend sei vielmehr, daß der Arzt mit keinem Ge- 
danken daran gedacht habe, noch heimfahren zu müssen, als er mit dem 
Trinken begonnen habe. Deshalb komme es allein darauf an, ob der Arzt 
im Augenblick der Entscheidung des Gewissenskonfliktes noch hinreichend 
klar habe erkennen können, daß es auch noch andere Möglichkeiten des 
Heimkommens gebe. 

Die Oberlandesgerichtsräte hoben dazu in ihrem Urteil vor allem her- 
vor, daß der große Gewissenskonflikt, in dem sich der Arzt befunden 
habe, gebührend gewürdigt werden müsse. Der Arzt habe geglaubt, sich 
entweder für die Rettung seines Kindes entscheiden zu müssen oder für 
die Sicherheit des Verkehrs. 

Daher könne man zwar sagen, der Arzt hätte seine Fahruntüchtigkeit 
erkennen müssen, nicht aber sei daraus ohne weiteres zu folgern, auch 
sein Irrtum über den Notstand (da es nämlich keine andere Möglichkeit 
des Heimkommens gegeben habe, als selbst zu fahren) sei unentschuldbar. 

Fahrlässig und damit unentschuldbar hätte der Arzt nur gehandelt, wenn 
er schon während des Alkoholgenusses damit gerechnet hätte, noch selbst 
nach Hause fahren zu müssen; das aber sei gerade nicht der Fall ge- 
wesen. Das Oberlandesgericht sprach den Arzt daher frei. 


Das Nummernschild muß einen Dienststempel tragen 


Der Bundesgerichtshof entschied dieser Tage eine wichtige Frage der 
Kraftfahrzeugzulassung: Wird das amtliche Kennzeichen eines Kraftfahr- 
zeuges „entstempelt”, d.h. der Dienststempel am Nummernschild entfernt, 
so ist dieses Fahrzeug nicht mehr zum Verkehr zugelassen (4 StR 443/57). 

Das Anbringen des Dienststempels sei „wesentlicher Bestandteil” des 
Zulassungsverfahrens; die Zulassungsbehörde übernehme dadurch die Ver- 
antwortung, daß alle Zulassungsvoraussetzungen (vor allem Betriebssicher- 
heit und Nachweis einer Haftpflichtversicherung) für dieses Fahrzeug er- 
füllt seien. Die Behörde könnte sonst unter Umständen für Schäden, die sich 
aus der fehlerhaften Zulassung entwickeln, haftbar gemacht werden; der 
Beweis dafür, daß sie das Fahrzeug zugelassen habe, sei der Dienststempel 
auf dem Nummernschild. 

Diese Entscheidung ist vor allem für alle jene Kraftfahrzeughalter wich- 
tig, die ihr Fahrzeug während der kalten Jahreszeit beim Finanzamt und der 
Versicherung abmelden. Die Zulassungsbehörde ist verpflichtet, dieses nicht 
mehr versteuerte und versicherte Fahrzeug aus dem Verkehr zu ziehen. In 
aller Regel erfolgt dies entweder durch Entfernen des ganzen Nummern- 
schildes oder aber bloß durch Entfernen des Dienststempels auf dem Kenn- 
zeichen. Benutzt der Besitzer das „entstempelte” Fahrzeug trotzdem, macht 
er sich nach dieser Entscheidung des Bundesgerichtshofs strafbar. 


Vorfahrtverletzung auch bei 
vorschriftswidrigem Kreuzen des Gegenverkehrs 


Der Begriff „Vorfahrt“ bezieht sich nicht nur auf Straßenkreuzungen oder 
traßeneinmündungen. Diese wichtige Feststellung hat der Bundesgerichts- 
hof in einem Beschluß (4 StR 704/57) getroffen. Die Bundesrichter entschie- 
den, daß Vorfahrtverletzungen nicht nur an Straßenkreuzungen möglich 
seien, sondern überall dort, wo „das Gesetz einem Verkehrsteilnehmer den 
ahrtvorrang vor einem anderen einräumt”, z.B. beim Einbiegen in ein 
Grundstück oder bei der Ausfahrt aus einem Grundstück, ebenso — dieser 
all lag der Entscheidung des Bundesgerichtshofs zugrunde - wenn ein 
Autofahrer beim Abbiegen in eine Seitenstraße nicht die Vorfahrt der ihm 
entgegenkommenden Kraftfahrzeuge beachtet. 
aher sei eine mit Gefängnis bedrohte Vorfahrtverletzung immer dann 
möglich, „wenn im öffentlichen Straßenverkehr die Fahrlinien zweier Fahr- 
zeuge bei unveränderter Fahrweise zusammentreffen oder einander ge- 
fährlich nahe kommen“, heißt es in der Entscheidung des Bundesgerichts- 
hofes wörtlich. Dr. G. 


Beilagenhinweis 
Der Gesamtauflage dieses Heftes liegen Prospekte des Großversandhauses Quelle, 
Fürth (Bayern), und der Firma Mairs Geographischer Verlag, Stuttgart O, Spittler- 
Straße 8, bei, die wir Ihrer Aufmerksamkeit empfehlen möchten. 


Caramba- 
gepflegte Wagen 
leben länger 


Warum? Ihr Fahrgestell ist nicht mehr schutzlos der Wit- 
terung ausgesetzt. Eine unsichtbare Schutzhaut aus 
feinstem Grafit überzieht Federn und Fahrgestell nach 
jeder Sprühung mit Caramba-Kolloidgrafitöl. 


wirkt durch: 


Rostlösung - Rostschutz - Schmierung 
Beseitigung von Quietschgeräuschen. 


Rütgerswerke A.-G. Abt. Autochemie - Duisburg 


Sind ‚Sie Gentzer 


eines solchen älteren CAMPING-DOPPELKOCHERS 


mit in der Mitte zwischen den Brennern 
Siegendem Tank? Dann wollen Sie ihn 
bitte nicht mehr benutzen, sondern 
sofort an uns einsenden. 


ZB Es sind einige Doppelkocher aus einer 
|| kleinen Serie des Jahres 1953 gemäß 
Abbildung auf den Markt gekommen, 
fi die nicht den heutigen Sicherheits- 
, vorschriften entsprechen, nach denen 
wir unsere übrigen Modelle fertigen. 


Wir stellen Ihnen nach Rücksendung 
ein neues Modell mit amtlichem Prüf. 
zeichen zur Verfügung, weiches Ihnen 
in jeder Beziehung gute Dienste leisten 
wird und neueste technische Errungen- 
schaften aufweist. 


AUGUST ENDERS AKTIENGESELLSCHAFF 
OBERRAHMEDE | WESTFALEN 


x 
2« AUSSENSDIODE in 


‚ie bisher vergeblich suchten: 
” OHNE Gegenmutter an jede Stelle 


X montierbar / Gelenk in Nylon gelagert 
” gibt nie nach / Vibrationsfreier Sitz / 


x Bild in natürlicher Größe / 
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GUSTAV EICHENWALD NEUSS AM RHEIN 
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Am glühenden Fädchen 


Vor Sekunden war noch alles streng nach 
Sekunden bemessenes Dürfen und Nichtdürfen, 
Noch-nicht-Dürfen und Nicht-mehr-Dürfen. Jetzt 
aber schwärmen die Fußgänger mit hämischer 
Freude aus in den gesetzlosen Zustand. Jetzt 
kreischen plötzlich und häßlich Autoreifen zu 
einem verzweifelten Halt, das nur eine zerstük- 
kelte Sekunde zu spät kommt; ein dumpfer Knall, 
Blech kräuselt sich, Glas scheppert billig zu 
Boden. 

An alldem ist ein winziges, vieltausendmal 
gewendeltes Drähtchen schuld. Das Drähichen 
sollte unter dem Ansturm eifrig drängelnder 
Elektrönchen erglühen, aber es war durchge- 
brannt. Es sollte durch eine dickrippige rote 
Glasscheibe leuchten, aber es dachte nicht daran. 
Schließlich konnte es sich auch einmal erlauben, 
was sich die Kollegen hinter der grünen und 
der gelben Scheibe gestern geleistet hatten. 
Schließlich hat man ja auch die gleiche Ver- 
anlagung, die gleiche Erbmasse, denn man 
stammt ja aus der gleichen Fabrik. 


Am harmlosesten ist noch die Wirkung des 
gelben Lämpchens, aber wenn grün oder rot be- 
glaste Glühbirnen nicht mehr brennen, dann 
giotzt einen die Verkehrsampel für eine gewisse 
Weile aus drei dunklen Augen an. Man darf 
dreimal raten, ob nun rot oder grün verglaste 
Technik streikt oder ob alle Technik einfach ab- 
geschaltet ist. Optimistisch, wie der Mensch trotz 
zeitweilig ihn anfliegender Schwermut im Grunde 
seines Wesens und Webens ist, orakelt er zu- 
meist, es sei das grüne Licht, das durchge- 
brannt sei. 


Möglicherweise war das aber ein Irrtum, was 
der Mensch sogleich daran merkt, daß er sich 
mit aller ihm eigenen, von der Mechanik seines 


Autos mehr oder minder gutwillig übersetzten 
Behendigkeit durch lauter feindliche Kotflügel 
und Kühlergrills hindurchmogeln muß. Noch 
schlimmer, der Feind ahnt nicht, daß er einer 
ist, denn ihm leuchtet die grüne Berechtigung. 
Es ist wie bei dem falschen Knöpfchen, mit dem 


Priestley einen Fernseh-Atomkrieg entfesselte. 
Hier wie da wird der Effekt durch den Irrtum 
nicht besser, sondern eher noch schlechter. 

Ich bin zwar etwas schwer von Begriff, aber 
auch mir fiel es in letzter Zeit auf, daß unser 


Familienleben daheim mit einer kurzfristig wie- 
derkehrenden Häufigkeit unter den letzten trübe 
von der Decke dämmernden 60 Watt vor sich 
geht. Es hilft nichts, daß dies zu wenig Lumen 
für das Strümpfestopfen und das Lesen sind, 
denn die Birne aus dem Schlafzimmer mußte erst 
gestern in das Badezimmer umgeschraubt wer- 
den. Erst vor kurzem hatte ich ein Dutzend Glüh- 
birnen gekauft, und nun war .nicht eine einzige 
mehr da. Gut, so habe ich denn diesmal meinen 
Glühlampeneinzelhändler gefragt, welche Be- 
wandtnis es mit der Kurzlebigkeit der Glüh- 
lampen in a) den Verkehrsampeln und b) in mei- 
nem Heim auf sich habe. Man muß wissen, mit 
meinem Glühlampeneinzelhändler stehe ich fast 
auf du, so oft sehen wir uns jetzt. 

Ich muß zu meiner Schande gestehen, daß es 
mir noch nicht aufgefallen war, daß die Glüh- 
lampen jetzt billiger sind als früher. Dafür lebten 
sie auch kürzer, meinte mein Beleuchtungshänd- 
ler. Ich drang nicht weiter in ihn, da es mich 
verlegen machte, eine der wirklich seltenen Preis- 
senkungen nicht bemerkt zu haben. So schätze 
ich also hier, dieweil ich den früheren Preis ver- 
gessen habe, daß die Birnen 40°/, billiger gewor- 
den sind und dafür 60%/, kürzer leben. Das macht 
dann auch 100%/9, welche Addition ich sogleich 


mit dem Ausdruck des allertiefsten Bedauerns 
zurückziehe. Möglicherweise ist die Preissenkung 
nur 30°/o, was meinem subjektiven Empfinden für 
die Lebensdauer eher entsprechen würde, aber 
sicherlich nicht zu beweisen ist. 

Ich bin nur ein duldsamer Bürger und nehme 
die Lästigkeit geduldig auf mich, jetzt mehr von 
meiner verdienstträchtigen Zeit auf das Einholen 
von billigerer Beleuchtung verschwenden zu müs- 
sen. Warum sich aber unsere mächtigen, um den 
ordentlichen Verkehr so emsig bemühten Behör- 
den solchen Schund für die, hohen Schaltleistun- 
gen unterworfenen, Ampelglühlampen gefallen 
lassen, warum sie nicht wenigstens die nehmen, 
die noch ein solides langes Leben zu einem soli- 
den Preis führen, das frage ich mich jetzt. Denn 
meine Geschäftswegampel ist alle Woche auf 
mindestens einem Auge blind. 

Also müssen wir wohl an die Worte eines 
Propheten glauben, der schon vor vielen Jahren 
sagte, grünes Licht bedeute Gefahr. Strepp 


Der Fortschritt 


ist nicht mehr aufzuhalten. Zögern unsere Fabri- 
ken noch unverständlicherweise, ihren Serien- 
modellen durch Ankleben von Heckflossen den 


richtigen Schwung zu geben, so ist die Stunde 
des privaten Pioniers gekommen. Mag die Linien- 
führung auch nicht mehr ganz stimmen: Auf die 
Flosse kommt es an. Si 
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